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Anlopsinformation for ett ankommande fartyg till Energihamnen i Géteborg
Analys samt utvérdering av hur anlépsinformationen ser ut for ett anlépande tankfartyg

JONATHAN SVENSSON

JESPER EINARSSON

Institutionen for sjofart och marin teknik
Chalmers tekniska hogskola

Sammanfattning

Detta examensarbete undersoker anlopsinformationen fér ankommande tankfartyg till
Energihamnen i Géteborg. Avsikten med rapporten &r att forsoka utrona vad som ar relevant
och viktig anlopsinformation, samt hur informationsflodet fungerar. Genom att ta reda pa hur
kontakten mellan fartyg och landorganisation ser ut och vilken anlépsinformation som nar det
ankommande fartygen kan anlopasinformationen analyseras utifran de regelverk,
rekommendationer och foreskrifter som berér &mnet.

| bakgrunden presenteras de regelverk, rekommendationer och foreskrifter som paverkar hur
anlopsinformationen formeras, dessa ar bade nationella och internationella. Metoden som
anvants for att soka kvalitativ information &r intervjuer. 1 forlangningen gjordes en
triangulering for att véardera information fran olika kallor. Genom ett antal intervjuer med
personal som ar involverade i processen med anldpsinformation framkommer det i
rapporterns resultat hur anlépsinformationen &r strukturerad fér ankommande tankfartyg till
Energihamnen i Goteborg. Resultatet pavisar att det finns forbattringspotential kring struktur
och samordning for landorganisationen vad galler anlopsinformationen.

Nyckelord: (anlopsinformation, Energihamnen Goteborg, tankfartyg, informationsfléde,
Goteborgs Hamn)



Abstract

This study investigates the pre-arrival information for tankers inbound for the Port of
Gothenburg. The intention is to try and decide which information that can be relevant and
important, as well as how the information is passed on between the involved parties. By
figuring out how the contact between ships and shore based organizations work, it is possible
to analyze the information that reaches the ships.

The background describes rules and regulations, both national and international, which are
significant for the content of the pre-arrival information. The method that was used to get
qualitative information were interviews, which later was compared too rules and regulations.
The interviews were held with representatives from the different organizations that are
involved with the pre-arrival information. By the result shown in this report there are potential
to improve the structure and standardization of the pre-arrival information.

Keywords: (pre-arrival information, Gothenburg Energy Port, tankers, flow of information,
Port of Gothenburg)
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1 Inledning

For att gora ett fartygs hamnanlOp sékert och effektivt skall en oljeterminal tillgodose fartyget
med information. Denna information skall réra sig om bland annat sdkerhetsinformation,
djupgaenderestriktioner och kommunikation i hamnen. For ett fartyg ar det viktigt att fa ratt
och relevant information, exempelvis da ett fartyg skall anlopa Torshamnen i Goteborgs
Energihamn behover det nodvandigtvis inte ha nagon information om Skarvikshamnen. |
nuldget skickas all information till alla fartyg genom agenter, pa sa vis kan inte Energihamnen
i Goteborg sakerstalla att det ar korrekt, relevant och uppdaterad information som nar
fartygens befélhavare.

For mycket information fran olika kallor skapar enkelt forvirring och missforstand vilken kan
leda till misstag. Sjofarten ar i hogsta grad en multiinternationell bransch, dar det &r viktigt att
komma ihdg att manniskor kommer fran olika delar av varlden och har séaledes stora kulturella
och sprakliga skillnader. Nar de skall interagera med varandra kréaver det att informationen ar
koncis och tydlig. | tanksjofarten hanteras stora volymer av brand- och miljéfarligt gods vilket
kan leda till att ett misstag far katastrofala foljder. Darav ar det av yttersta vikt att operationer
sker pa ett effektiv och sakert satt. Korrekt och relevant information ar vitalt for att minimera
risken for missforstand och efterfoljande konsekvenser.

1.1 Syfte

Syftet med detta examensarbete dr att ta reda pa vad som &r relevant och viktigt information
for ett specifikt hamnanlop till Energihamnen i Goteborg. Utgangspunkten i arbetet ar att alla
krav fran gallande regelverk skall uppfyllas. Genom att undersoka vilken information som
terminalerna i Energihamnen i Goteborg skickar ut och far tillbaka av de anlopande fartygen,
mojliggors en jamforelse med det regelverken foreskriver. P sd vis undersoks dagslagets
anlopsinformation och om den pa nagot vis behover forbattras.

1.2 Fragestallning

Vad &r relevant och viktig information for ett tankfartyg som anloper Energihamnen i
Goteborg och hur kan den vara utformad?

1.2.1 Utveckling av fragestallningen

- Hur ser informationen ut mellan terminal — Energihamnen i Goteborg — fartygsméklare —
anldpande fartyg idag?

- Hur sékerstélls relevansen och korrektheten i informationen?



1.3 Avgransningar

Var utgangspunkt ar Energihamnen i Goteborg, vi kommer inte behandla tanksegmentet i
stort.

Energihamnen &r uppbyggd pa ett satt dar Goteborgs Hamn AB &ger marken i hamnen,
aktérerna som innehar egna lager, produktion och andra former av verksamhet i hamnen
arrenderar mark av Goteborgs Hamn AB. Rapporten undersoker inte den juridiska koppling
som rader mellan Goéteborgs Hamn AB och de 6vriga aktorerna som tas upp i arbetet. Vem
som ansvarar for vad ur ett juridiskt perspektiv kommer saledes inte att behandlas i rapporten.

Under informationssokningen riktar arbetet in sig pa tva oljeterminaler som liknar varandra i
deras verksamhet i Energihamnen. Terminalerna har liknande ansvarsfordelning och har
arligen ett stort antal fartygsanlop och darfor anses de som intressanta informationskallor i
arbetet. De andra tva foretagen som intervjuas i rapporten &r tva maklarforetag. Dessa
kontrakteras av lastagare eller rederi vars fartyg skall anlopa Energihamnen i Goteborg. Bada
foretagen har kontor som &r belagna i Goteborg, och det ar dessa tva vi kommer att anvanda
0ss av under tiden som vi arbetar med rapporten. Examensarbetet begrénsas till
informationen som utbyts mellan fartyg — fartygsmaklare — Géteborgs Hamn AB — terminal.

Med anledningen av tidsbegransning utgar rapporten fran ovanstaende fyra aktorer. Dessa
foretag anses ge en god grund for att mojliggora en bild av informationen som nar ett
ankommande fartyg. Genom att terminalerna samt foretagen liknar dess motpart ges en
oversiktlig bild som i ett senare skede kommer presenteras for Goteborgs Hamn AB, som ges
mojlighet att med underlag fran rapporten arbeta vidare inom &mnesomradet.



2 Bakgrund

| detta avsnitt foljer en beskrivning av Energihamnen i Goteborg, dess aktdrer och en
introduktion till regelverk och rekommendationer som styr verksamheten i oljehamnen. Det
ges dven en beskrivning av hur det gar till nar ett tankfartyg skall anlpa hamnen.

2.1 Energihamnen i Goteborg och dess aktorer

Energihamnen i Goteborg ar den del i Goteborgs Hamn som hanterar vat bulk, det vill saga
raolja, raffinerade petroleumprodukter och kondenserad gas. Dess geografiska lage gor
hamnen till ett nav i energisegmentet for hela Skandinavien. Energihamnen har arligen 2500
fartygsanlop. Fartygsanlépen har en viktig roll i hanteringen av de 20 miljoner ton olja och
energiprodukter som hanteras i hamnen varje ar, vilket gor den till den storsta Energihamnen i
Skandinavien (Goteborgs Hamn AB, 2014b).

Energihamnen bestar av tre terminaler; Torshamnen, Skarvikshamnen och Ryahamnen,
hamnarna anlades ar 1965 respektive 1954 och 1930. Torshamnen har kapacitet att ta emot
fartyg med en langd av 335 meter som har ett djupgaende 19,05 meter. Dar hanteras
farmforallt raolja som senare gar vidare till raffinaderier. Skarvikshamnen och Ryahamnen
ligger langre osterut och dar hanteras framst petroleumprodukter, kemikalier och gas, men
aven en mindre mangd raolja.

Fartygen lossar och lastar till stora cisterner och bergrum iland, dér det sedan sker ett samspel
med néaringslivet sa att produkterna transporteras vidare ut i samhéllet pa lastbil och jarnvag.
Halften av alla raffinerade produkter trasporteras bort pa lasthil och jarnvég, resterande
kommer ut i varldshandeln via fartygen. Energihamnen i Goteborg ar ett nav i den
skandinaviska oljebranschen.
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Figur 1 Ansvarsomrade Skarviks- och Ryahamnen (Gdteborgs Hamn, 2014a)

| energihamnen finns flertalet aktorer som arrenderar mark pa Goteborgs hamns omrade, dar
de innehar depéer for lagring och omfordelning av produkter (Goteborgs Hamn, 2014a). De
terminaler som arrenderar mark 1 Energihamnen ansvarar for att deras last och
lossningsoperationer sker pa ett sakert satt och bar darmed ansvaret for att det finns
sakerhetsvakter pa kajerna, personal som lopande kontrollerar ledningssystemet och att det
finns en person pa terminalen som dr tillganglig och ytterst ansvarig for att lastoperationen
(Goteborgs Hamn, 2014a).

| Energihamnen florerar ett stort antal manniskor. Det finns flera aktorer som pa olika satt har
sin verksamhet i hamnen. Sjalvfallet finns ett flertal som lastar, lossar och lagrar petroleum
produkter, som ovan namnt. En entreprendr hyr ut sékerhetsvakter och ledningsvakter at
foretagen som har fartyg till kajerna, de har till uppgift att 6vervaka den stora méngd
oljeprodukter som pumpas i det stora ledningssystemet som |6per i Energihamnen. Dartill
florerar fartygsmaklare, underhallsentreprendrer och energibolag inne pa omradet. Goteborgs
hamn ansvarar for det omradet som &r rodmarkerat i figur 1. Sammanfattningsvis kan det
sdgas att Goteborgs hamn samordnar stora delar av verksamheten i Energihamnen.



2.2 Branschorganisationer, internationella instanser och regelverk

Tanksjofarten ar styrd av regelverk och rekommendationer, framtagna av savél
branschorganisationer, internationella organ och nationella myndigheter. En av
branschorganisationerna ar International Chamber of Shipping (ICS), ett internationellt
befraktningsséllskap inom sjofartsnéringen, vilken representerar fartygsagare och rederier. En
annan betydande branschorganisation ar Oil Companies International Marine Forum
(OCIMF), som grundades ar 1970, tre ar efter det att tankfartyget Torrey Canyon grundstotte
och orsakade stor skada pa miljon i omradet (Oil Companies International Marine Forum,
2014). Branschen beslutade att gemensamt ga ihop och skapa regler och ramar for
oljeindustrin och pa sa vis gora tanksjofarten sakrare. ldag bestar OCIMF av 96
medlemsbolag och &r radgivande till FN-organet International Maritime Organization (IMO).

IMO &r som ovan namnt, ett FN-organ som har till uppgift att géra sjofarten sa séker som
mjoligt, bade fran ett operationellt- och ur ett miljoperspektiv (International Maritime
Organization, 2014). Genom aren har IMO tagit fram flera konventioner som idag
genomsyrar sjofarten och dess organisationer. De storsta konventionerna ar Safety of Life at
Sea (SOLAS), International Convention for the prevention of Pollution from Ships
(MARPOL), International Convention on Maritime Search and Rescue (SAR) och
International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers (STCW). Dessa konventioner &r stodpelare for den internationella sj6farten.

Sverige dr en medlemsstat i IMO och nér Sverige antar en konvention ar det upp till den
nationella myndigheten, saledes Transportstyrelsens att stifta nationella regelverk som
uppfyller de konventioner man antagit (International Maritime Organization, 2014).

OCIMF och ICS har tagit fram en publikation som styr i princip hela tanksjofarten.
International Safety Guide for Qil Tankers and Terminals (ISGOTT) géller bade fartyg och
terminaler som hanterar olja och raffinerade produkter. ISGOTT &r framtagen av branschen
for att skapa gemensamma rekommendationer pa hur tanksjofarten skall opereras pa ett sakert
satt. En stor del av publikationen sétter standarder for den operationella driften pa fartygen,
men det finns &ven riktlinjer for hur terminalen skall opereras och hur fartyg och terminal
skall interagera och samarbeta pa ett sdkert satt. For att exemplifiera finns en checklista i
ISGOTT, Ship-Shore Safety checklist, som &r en checklista med punkter dar fartygsbefalet
och en representant fran terminalen skall ga igenom avgdrande punkter som ror sakerheten
kring lasthantering, kommunikation och tilltrade till fartyget (International Chamber of
Shipping, 2006).

Dartill har varje terminal sina egna driftforeskrifter, som till stor del grundar sig pa ISGOTT
men har dartill lokala krav fran myndigheter och kommuner. Driftforeskrifterna ar framtagna
for att sakerstalla sakerheten i hamnen, bade vad galler interagerandet med fartygen men dven
for andra foretag eller entreprenérer som arrenderar mark eller utfor ett arbete i hamnens



omrade. Sammanfattningsvis kan driftféreskrifterna forklaras som tillampbara foreskrifter for
ett specifikt omrade, i detta fall Energihamnen i Goteborg. | driftforeskrifterna for
Energihamnen i Goteborg tydliggdrs att reglerna baseras pa den senaste utgavan av ISGOTT
(Goteborgs Hamn, 2014a).

2.2.1 International Safety Guide for Oil Tankers and Terminal

ISGOTT é&r den rekommendation som, bortsett fran IMO konventioner betyder mest inom
tanksjofarten. Den &r indelad i fyra delar som tacker in i princip hela tanksegmentet; del ett
innefattar generell information dar OCIMF tar upp basfakta kring hantering och faror med
petroleum produkter, sakerhetsaspekter, statisk elektricitet med mera. Del tva beror
fartygsinformation, dar kan man ldsa om system och utrustning som finns ombord pa
tankfartyg, arbetstillstdnd, och annat som ror verksamheten ombord. Del tre bestar av
terminalinformation, dar det star hur terminalen bor 6vervaka verksamheten med last och
lossningsoperationer, terminalers system och utrustning etcetera. Den sista och fjarde delen
tacker "Management of the tanker and terminal interface” och ar saledes den del som
beskriver bast den teori som anvands i denna rapport (International Chamber of Shipping,
2006).

| fororden till ISGOTT tydliggors att det ar en guide och inte ett definitivt regelverk. Del fyra
ar framtagen for att stddja verksamhet och personal i dess operativa arbete dar fartyg och
terminal samarbetar. Kapitel 22 1 ISGOTT 4r avsatt att behandla kommunikation, och ar
saledes mycket intressant for detta examensarbete.

Det tydliggors i ISGOTT kapitel 22, punkt 22.2.1 att fartyget och hamnen skall utbyta
sékerhetsinformation (International Chamber of Shipping, 2006). Inom sjofarten har IMO
som tidigare ndmnts arbetat fram ett antal konventioner, en av dessa ar SOLAS som ror
sikerheten till sjoss. Ar 2004 tradde en uppdatering av SOLAS-konventionen i kraft vad
galler sjofartsskyddet pa fartyg och i hamnar (International Maritime Organization, 2009).
International ship and port facility security code (ISPS) skall skydda sjofarten fran externa
hot, exempelvis terrorister. ISPS satter upp tre skyddsnivaer, vad det innebar forklaras
nadrmare i1 ISPS koden (International Maritime Organization, 2003). For att tydliggéra vad
ISPS innebé&r for hamnar som innehar oljeterminaler har OCIMF publicerat riktlinjer for de
som opererar en oljeterminal (Oil Companies International Marine Forum, 2003). Hamnar och
fartyg kan inneha tre olika skyddsnivaer som anger vilken potentiell risk som féreligger och
vilket skydd som skall finnas pa respektive niva. Denna information bor utbytas mellan
respektiver terminal och anlépande fartyg.

I enlighet med ISGOTT Kkapitel 22, punkt 22.2.3 skall tankfartyget tillhandahalla terminalen
med foljande information minst ett dygn fére ankomst:

e Namn och anropssignal

e Vilket land fartyget &r registrerat i



Total langd och bredd av fartyget samt fartygets djupgaende vid ankomst

Planerad ankomsttid till exempelvis lotsstation eller angéringsboj

Fartygets deplacement. Om lastat skall &ven vilken typ samt placering av last
Maximalt djupgaende under och efter avslutat lastoperation

Defekter pa skrov, maskineri eller annan utrustning som direkt kan paverka en saker
operation eller forsena start av lasthanteringen

Om fartyget ar utrustat med inert gas skall det konfirmeras att tankatmosfaren ar
intertad eller att systemet &r fullt operationellt

Eventuella krav pa tankrengoring eller tankventilation

Vid eventuell rdoljetankrengéring skall det bekraftas att checklistan infor ankomst ar
ifylld pa ett tillfredstallande satt

Detaljer kring fartygets manifolder, inrdknat storlek, typ, nummer och distanser mellan
anslutningarna. Dessutom information om vilken produkt som skall hanteras vid varje
manifolder, numrerat forifran

Information om foreslagen lasthanteringsoperation med avseende pa typ av last,
sekvens, kvantitet och eventuella begransningar

Information om eventuell kvantitet och typ av smutsig ballast, slopvatten eller
maskinrumsavfall och om det finns kontaminering av kemikalier, i sa fall vilka de
giftiga komponenterna ar

Om tillampbart, kvantitet och specifikation av bunker

Efterfoljande punkt, 22.2.4 foreskriver att terminalen skall sdkerstalla att fartyget erhallit
relevant information om hamnen, och ger exempel pa vad sadan information kan innehalla:

Vattendjup och densitet vid kajen

Maximala djupgaende och maximal hojd pa fartyget fran vattenytan

Tillgang pa bogserbat och fortdjningsbatar med tillsammans med terminalens krav pa
anvandande av dessa

Information kring fortéjningsutrustning och pollare

Vilken sida fartyget skall ha till kaj

Nummer och storlek pa lastarmar eller slangar som skall kopplas till fartyget

Krav pa utslappssystem

Krav angaende inertgas

Sténgd lastning

Arrangemang for landgang och vart den skall placeras och tillganglighet for att
anvanda terminalens utrustning eller landgang

Kvalitativ information for planerad last och produkt samt lastplanering, inklusive
eventuellt giftinnehall sa som vatesulfid eller bensen

Om det forekommer nagon form av restriktioner for raoljetvatt eller annan
tankrengdring samt ventilation av tankarna

Begransningar pa miljomassig paverkan under hamnanlopet



e Faciliteter for mottagan av slopvatten, smutsig ballast och avfall
e Sakerhetsniva i hamnen

Infor fartygets mandvrering och tillaggning specificerar ISGOTT i kapitel 22, punkt 22.3.2
vilken information terminalen bor férse lots och/eller fartyget med:
e FOrtojningsplan, plats for mandvrering och maximala hastigheter
e Antal bogser fartyg som skall anvandas
e Vilken typ av bogser fartyg samt deras dragkraft
e For eskortbogsering skall den maximala dragkraften pa eskortlinan
Specifik information for kajer anpassade for tankfartyg:
e Minsta antal fortojningstrossar
e Nummer och positioner av pollare och snabbutlésande krokar
e Nummer och position av kajens manifolder som skall kopplas
e Fendrarnas begransningar med avseende pa deplacement, angripningsvinklar och
angoringshastighet
e Detalj kring fortojningshjalpmedel sa som dopplerradar eller laserutrustning
e Nagot annat som ror kajen vilket kan vara essentiellt intresse for fartygets
befélhavare

Denna information skall granskas av fartygets befdlhavare tillsammans med lotsen ombord,
darefter skall dessa samtycka om fortéjningsplanen.

2.3 Tillsyn och standardisering

Oljebolagen har en tillsynsfunktion som kallas for "vetting”. Det ar en inspektion som sker pa
fartyg och rederier saval som i hamnarna dar oljebolaget opererar. Inspektionen ar till for att
kontrollera att fartygen och hamnarna uppfyller de krav som oljebolaget stéller. Det ror sig
om bland annat sakerhetsrutiner, certifikat, bemanning, underhall och management. Om
vettinginspektdren hittar flertalet punkter dar fartyget eller hamnen inte uppfyller kraven, kan
det i vérsta fall vara sa att oljebolaget valjer att svartlista det specifika fartyget och pa sa vis
véljer att bryta samarbetet. En mer frekvent konsekvens &r att oljebolagen ger det
inspekterade fartyget eller hamnen en tidsrymd att atgarda punkterna. Nar tidsfristen 16pt ut
gors ett aterbesok for att kontrollera att atgardade punkter verkligen ar atgardade och forst
darefter aterupptar oljebolaget samarbetet. Saledes ar ofta produkten som foljer efter en
vettinginspektion vidareutveckling av verksamheten som ger en sdkrare och mer tillforlitlig
operationell verksamhet.

OCIMF lanserade 2011 ett projekt som kallas Marine Terminal Information System (MTIS)
som ér till for att sdkerstélla att informationsutbytet mellan terminal och fartyg uppnar en
miniminiva. Systemet skall verka som en databas med terminalinformation (Hendrex, 2013). |
MTIS finns nagot som kallas Marine Terminal Particulars Questionnaire (MTPQ), det ar ett



frageformular dar terminalen fyller i uppgifter som ror kajer, maximalt djupgaende for fartyg
till kaj och radiokanaler for kommunikation etcetera. MTIS &r ett tydligt exempel dar
branschen pa egen hand forsoker skapa en sjalvkontrollerande standard for att 6ka sékerheten
och effektiviten.

2.4 Fartygsanmalning

Ett fartyg som skall anlépa Energihamnen i Goéteborg skall anmalas till Hamnmyndigheten
(Port Control) senast 24 timmar fore ankomst (Goteborgs Hamn, 2012). Kortare tid kan
medges om det inte &r praktiskt mojligt att gora en anmalan innan, om till exempel fartygets
sjoresa &r kortare dn 24 timmar alternativt om hamnanltpet inte blir k&nt inom 24 timmar tills
dess ankomst sker i Energihamnen i Goteborg. Hamnordningen gor det tydligt att anmélan om
hamnanlop enligt ovan skall ske genom befdlhavaren, redare eller ombud for dessa
(Goterborgs stad & Lansstyrelsen Véstra Goétaland, 1995). Alla fartyg som skall anlépa en
hamn beldgen pd den svenska kusten skall anmala och ange viss information till
kustbevakningen (Swedish Coast Guard Maritime Clearance, 2013). Denna skall innehélla
information i enlighet med den allménna deklarationen som aterfinns pa kustbevakningens
hemsida, samt besattningslista och eventuella passagerare.

Med ombud avses i normalfallet en maklare. Maklare eller fartygsagent som det dven kallas &r
fartygets forlangda arm gentemot den hamn som fartyget skall anlépa. Maklarens uppgift ar
att med hjalp av god lokalkéannedom bista fartyget med information och hjélpa beséttningen
att genomfora fartygsanlopet pa ett effektivt satt. Fartygsagenten forbereder anlopet med att
till exempel anmala fartyget till Port Control, bestélla lots och eventuella bogserbatar, nar
fartyget ligger till kaj samordnas besattningsbyten, service och eventuella reperationer.

Avdelningen operations i G6teborgs Hamn AB har en person som &r ansvarig for planeringen
av fartygsanlopen och samarbetar pa sa vis med Port Control, ansvariga for
fartygsplaneringen pa terminalerna och dven med fartygens méklare. Néar fartyget anlander till
den specifika kajen finns batméan och sékerhetssamordnade fran Goteborgs hamn pa plats for
att ta emot fartyget. Det ar sékerhetssamordnaren som positionerar fartyget gentemot den
lastarm eller slangkoppling som senare skall kopplas pa fartygets manifolder.



3 Metod

Verksamheten i Energihamnen genomsyras av regelverk, rekommendationer och foreskrifter
pa detaljniva. Dessa paverkar aven informationsflodet for anlépande fartyg och for att gora
och utvéardera en nuldgesanalys behdvs en djup kunskap om hur informationsflédet bor se ut
enligt de ramverk som finns. Eftersom dessa finns anstiftade tillignas kunskapen genom en
studie av dessa. For att erhalla lokalkdnnedomen om hur det faktiskt fungerar i vald hamn
behdvs tillgang till den privilegierade informationen som experter och verksamma besitter,
detta eftersoks genom intervjuer. For att uppna en fullstandig bild av hur anlopsinformationen
ser ut behdver en metodkombination genomfdras med efterfoljande triangulering.

3.1 Teoriprocess

Inom segmentet finns det forhallandevis lite vetenskap som ar grundad pa forskning. Det
medfor att rapporten till stor del grundar sig pa de regelverk och rekommendationer som ar
framtagna av branschorganisationer och internationella saval som nationella instanser.

Genom att fordjupa sig i regelverk och rekommendationer, som satter en minimistandard for
branschen, mojliggérs en analys av vad som dar kritiska faktorer vid informationsutbytet
mellan fartyg och terminal. Nedstaende regelverk, rekommendationer och dokument kommer
att ligga till grund for teorin som presenteras i rapporten:

e Driftforeskrifter och allmanna hamnféreskrifter for Energihamnen i Géteborg
e Svensk lagstiftning for lotsning och fartygsanmalning till svenska hamnar

e OCIMFs rekommendationer i ISGOTT

e IMOs konventioner

Energihamnens driftforeskrifter &r av betydande vikt for att mojliggora en beskrivning av hur
ett fartygsanlop gar till och vilka riskfaktorer som finns, vilket ar avgorande for att forsta hur
ett informationsutbyte bor se ut for att skapa en séker och effektiv verksamhet.

Vidare foljer en genomgang av internationella regelverk och rekommendationer vilka har en
avgorande roll for att besvara fragestallningen i denna rapport. Dessa regler och riktlinjer
praglar den nationella lagstiftningen och det ar av yttersta vikt att informationen som
terminalerna skickar ut till anlépande fartyg uppratthaller den miniminiva som branschen
sétter. Oljebranschen, med OCIMF som representant har lanserat MTIS, en satsning dér det
m0ojliggors for terminaler som hanterar olja att folja en generell mall som beskriver vilken
sorts information som terminalen bor forse fartyget med infor ett anlop, detta har tagits i
beaktning under teoriprocessen da det kan anses ge en fordjupad kunskap och &r nyttig
végledning i arbetet med vilken information som skall skickas till ett fartyg som anléper
Energihamnen i Goteborg.
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3.2 Intervjuprocess

Forskningshanboken (Denscombe, 1998) namner att det finns olika typer av intervjuer,
strukturerade intervjuer, semistrukturerade intervjuer, ostrukturerade intervjuer, personliga
intervjuer och gruppintervjuer. For att skapa en rod trad i intervjuerna och mojliggéra en
jamforelse mellan material som férvantas komma fram och dven uppna en hogre validitet
kommer olika teman behandlas under intervjuerna, "Hur skickas och tilldgnas information?”,
"Vem bistar med vilken information?”, "Vilken information skickas till fartygen?”, "Hur
sékerstélls att informationen ar uppdaterad och att inget gloms?”. FoOr att ge de intervjuade
personerna majlighet att fa utveckla sina idéer och anvanda egna ord anvands
semistrukturerade intervjuer (Denscombe, 1998).

Nér urvalet till intervjuerna gjordes fanns en stréavan efter att hitta aktérer som var av liknande
art for att kunna jamfora resultaten som foljer av intervjuerna. Urvalet blev tva maklarfirmor
och tva terminaler. Méaklarfirmorna har samma uppgift gentemot terminaler och fartyg och
darmed kan resultaten viktas mot varandra och om det finns skillnader bor dessa vara relativt
enkla att urskilja. Terminalerna valdes med anledning av att de tva terminalerna har liknande
verksamhet i Energihamnen. Saledes bor dven resultaten fran terminalerna vara mojliga att
vikta gentemot varandra for att sérskilja skillnader likval som likheter.

3.2.1 Etiki intervjuer

For att rapporten skall bygga pa korrekt etik har, infor varje intervju uppréttats ett kontrakt, se
bilaga 1. Kontraktet bygger pa att personen som intervjuas skall skyddas och anonymiseras
om det ar den intervjuade personens 6nskan. For att uppna en god etik d&ven mot foretagen
som namnges i rapporten har intervjupersonen som representant for foretaget valt att
godkanna kontraktet, i annat fall har de anonymiserats likt personerna som &r intervjuade.

3.3 Metodkombination

Rapporten bygger pa en sammanstéllning kring internationella, nationella och regionala
regelverk och foreskrifter. Den bygger likval pa informationssékning via semi-strukturerade
intervjuer hos aktdrer som &r verksamma i Energihamnen i Goteborg. Det foll sig naturligt att
genomfora en metodkombination da fragestallningen behandlar informationsflodet i
Energihamnen i Goteborg. Aktuella regelverk och foreskrifter satter upp ramar for hur
informationsflodet bor ser ut och vad informationen bor innehalla. For att fa reda pa hur val
verkligheten stammer Gverens med det som ramarna anstiftar behévs data samlas in fran
aktiva aktorer i Energihamnen. For att erhalla kvalitativ, privilegierad information féredras
intervjuer pa det satt som foreskrivs i forskningshanboken (Denscombe, 1998).
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3.3.1 Triangulering

De data som inhdmtas under teoriprocessen skiljer sig at pa flera satt. Sjofarten ar en
internationell  bransch och paverkas darféor av internationella regelverk och
rekommendationer. Men under ett hamnanlop maste aven fartyget uppfylla krav och regler
fran nationella saval som lokala foreskrifter, som anstiftas av den hamn som fartyget anlper.
Darmed maste rapporten under teoriprocessen utga och vardera data fran olika kallor. For att
uppna en validitet som ar beaktansvard behandlas data och information pa ett satt som
Forskningshanboken beskriver som triangulering. Det innebér att skribenterna jamfor
information fran flera olika kallor (Denscombe, 1998). Syftet med att genomfora
trianguleringen &ar for att rapportens resultat skall ge en fullstandig bild 6ver hur och varfor
informationsflddet ser ut som det gor for ett anlopande fartyg.

Nar resultatet i sin helhet skall analyseras och jamféras uppstar en betydligt svarare uppgift.
Da skall resultat fran olika branschaktérer (méaklare och terminaler) jamforas med
internationella och nationella regelverk ur ett helhetsperspektiv. De data som skall jamforas &r
inhdmtad genom olika metoder, vilka &r semi-strukturerade intervjuer och en sammanstallning
av data, byggd pa regelverk och rekommendationer. For att géra en analys och jamforelse
kommer det att genomforas en metodtriangulering (Denscombe, 1998). De internationella
saval som nationella regelverk och rekommendationer kommer att anvandas som en mall dver
hur informationen och kraven pa anlopande fartyg bor se ut. Genom att jamfora det med
resultatet fran intervjuerna, alltsa hur det i dagslaget ser ut framkommer eventuella skillnader.
Pa sa vis framkommer en fullstandig bild av hur informationsflodet ser ut mellan aktorer i
hamnen och anlépande fartyg.
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4 Resultat

Resultatet fran intervjuerna med maklarfirmorna presenteras inledningsvis med hur ett
standardanlop gar till och foljs darefter upp av fakta rérande anl6pasinformationen.
Intervjuerna med terminalerna redogérs forst med ett allmént hamnanldp och f6ljs upp med
information som behandlar skillnader i anlépsinformationen for olika fartyg.

4.1 Allméant - maklare

Fartygsmaklarens arbetsuppgifter gar ut pa att halla alla parter informerade och optimera
anldpet sa mycket som mojligt for att fa ett effektivt anlop. Att samla information och sprida
den till de parter som efterfragar den ar ocksa en viktig del av arbetet. Méklaren assisterar
fartyget pa basta mojliga satt genom att ha god lokalkannedom. Maklaren &r med andra ord
spindeln i natet i hanteringen av fartygsanlopet.

4.1.1 Intervju av representant for maklarfirma 1

Ett vanligt anlop till Energihamnen borjar enligt maklarfirma 1 forst och framst med att de far
en nominering, vilket betyder att ett fartyg som skall anlépa hamnen vill ha féretaget som
méklare. N&r nomineringen ar gjord upprattas kontakt med terminalen fartyget skall anlopa
for att de ska kunna férbereda hamnanldpet. Dérefter bekréftas nomineringen till rederiet och
méklaren uppdateras om hur lang tid anlGpet berdknas att ta. Efter att detta ar gjort inkluderas
Goteborgs hamn i processen, dels for att fa reda pa hur trafiklaget i hamnen ser ut, om baten
maste ankra i vantan pa ledig kaj eller om den kan ga in till kaj pa en gang. Det skall dven
meddelas om baten vill lossa spillolja, bunkra bréansle eller fylla pa farskvatten, detta gors
ocksa till hamnen. Darefter skickas rapporter och uppdateringar till diverse intressenter med
tatare och tatare intervall ju narmare fartyget kommer. Sedan aterstar bara lastning, lossning
med efterfoljande avgang om allt gar som planerat. Slutligen skickas ett antal rapporter till de
parter som varit inblandade i hamnanldpet.

4.1.1.1 Anlopsinformation

Till alla fartyg som inte anl6pt Energihamnen i Goteborg tidigare skickas ett mail (se bilaga 2)
innehallande instruktioner pa hur kajen ser ut, om fartyget dnskar att lossa spillolja, bunkra
bransle och eventuellt avfall med mera. Detta skickas alltsa inte ut till alla anlopande fartyg.
Maéklarna ombeder samtliga ankommande fartyg att bista med information, oberoende om de
har varit i Energihamnen tidigare eller inte. Denna information kan exempelvis vara de tio
foregaende hamnarna, ISPS deklaration och besattningslistor.

Méklarna uppfattar att informationen som skickas ut till ankommande fartyg éar
tillfredstallande, da fartygen generellt sett inte efterfragar nagon kompletterande information,
sa som farledsdjupgaende eller strommar. De fragor som emellanat inkommer fran fartygen
kan réra hanteringen av nagon ny produkt som skiljer sig fran vad fartyget vanligtvis
transporterar.
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For nya fartyg kravs det ytterligare fartygsspecifik information fran fartyget. Det inbegriper
fartygets formaga att anvanda sig av bogserbatar, med vilken kraft kan bogserbatar dra och
hur fartyget kan eskortbogseras. Det finns krav utifran fartygets manoverférmaga och storlek
pa hur manga eller pa vilket satt fartyget behover assistans av bogserbatar.

Maéklaren behover lagga olika mycket tid beroende pa vilket fartyg som skall anlépa, det lar
sig méklaren genom en inl&rningsperiod dar det ar mycket viktigt att utveckla personliga
kontakter. Pa det viset fas en kansla av hur mycket tid och kontakt som kravs vid varje enskilt
anlop.

4.1.2 Intervju av representant for maklarfirma 2

Ett vanligt anlop dar méaklarfirma 2 &r anlitade gar till pa sa vis att de far en nominering cirka
en vecka innan fartygets planerade ankomst. Dérefter tackar méklaren for nomineringen och
borjar arbetet med att forbereda anlopet. De bokar kaj, anmaler fartyget till Sjofartsverket,
Kustbevakningen med flera och skickar ut anlépsinformation till fartyget, som ar anpassat
efter just detta anlop. Darmed upprattas en kontakt med fartyget for att erhalla den senast
berdknade ankomstiden, vilket kontinuerligt uppdateras och vidarebefordras till intressenter,
sa som terminal, Géteborgs hamn och sjofartsverket. Nar fartygets ankomst narmar sig borjar
terminalerna hyra in sakerhetsvakter, lastinspektorer och last/lossningsledare. Saledes ar det
viktigt att den berdknade ankomstiden ar sa exakt som mojligt, det gynnar effektiviten i
hamnanlopet. Fem timmar innan ankomst skall maklaren ha bestéllt lots, batman och
eventuell bogserbat-ar. Nar fartyget val har kommit till kaj gar méaklaren ombord och bistar
besattningen med att ta hand om dokument som skall iland, exempelvis tullpapper, och gar
igenom hur den forvantade liggetiden kommer att disponeras.

4.1.2.1 Anlépsinformation

Maéklarna skickar ut ett valkomstmeddelande (se bilaga 3) som innehaller anlépsinformation.
Dér ges bland annat instruktioner for hur fartyget anmaler anldpet till Kustbevakningen, hur
lots skall bestéllas samt hur spillolja och sopor skall hanteras i Energihamnen. Detta mail
skickas ut till alla batar som maklarfirman representerar. Méklaren behover fa fartygets
berdknade ankomsttid samt information som rér exempelvis eventuella heta arbeten eller
reparationer. Denna specifika information efterfragas genom ytterligare mail.

Maéklarens uppfattning ar att det séallan inkommer fragor fran fartygsets befélhavare rérande
sakerheten kring anlopet alternativt lasthanteringen. Det som efterfragas berér snarare
samhéllet ombord, exempelvis om det finns mojlighet att bestka ett sjomanscenter. Ibland
kan befalhavaren fraga vad det ar for telefonnummer till de olika sakerhetsmyndigheterna, sa
som polis, brandkar och kustbevakning. Detta kan ibland bero pa krav fran oljebolag som
framkommit under en vettinginspektion.
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Maéklarfirma 2 litar pa att hamnen skickar ut uppdateringar pa eventuella storre forandringar
som skulle kunna paverka fartygen, exempelvis andringar i driftforeskrifterna, pa sa vis skall
informationen som nar fartygen vara uppdaterad. Annan information som dagligen forandras,
sa som vattenstandet i hamnen, hamtas in vid varje tillfalle for att sakerstélla att informationen
ar uppdaterad.

Information angaende last/lossningsoperationen far maklarna frdga terminalerna om, det
saknas en rutin hos terminalerna att skicka ut den. N&ar méklaren fatt informationen
vidarebefordras det ut till fartyget.

4.2 Allméant —terminal

Terminalerna hanterar en rad olika olje- och energiprodukter i Energihamnen i Géteborg. Med
ett stort antal fartygsanlop besitter terminalen en essentiell roll i hamnen. Dagligen
kommuniceras information med olika intressenter, exempelvis fartygsmaklare, Géteborgs
hamn, och lastagare. Sakerhet ar ett ledord pa terminalen dar kommunikation ar en nyckel till
att alla inblandade vet vad som hander.

4.2.1 Intervju av representant fran terminal 1

Befraktningsavdelning pa kontoret hyr in ett fartyg for den aktuella resan och kontakt med
kunden upprattas. En avdelning i foretaget kallas operations, de sitter i knutpunkt gentemot
kund och befraktning. Dessa skoter kontakten med det aktuella fartygets befraktare vad géller
lastkvantiteter, fordelning ombord, om det &r flera laster och hur det ser ut i mottagarhamnen.
Det ar alltsa fran huvudkontoret informationen som rér forberedelserna for fartyg kommer. |
Energihamnen skots endast det som ror logistiken i hamnen. Det innefattar berdknad
ankomsttid, eventuell ankring och vilken kaj fartyget skall anlopa.

Det &r ytterst séllan kontakt sker direkt mellan terminalen och fartyget, istéllet skots den via
fartygets méklare. Kontakten med maklaren innefattar ett utbyte av information. Terminalen
vill frdmst ha I6pande information kring berdknad ankomsttid, vidare menar de att det inte
finns ndgon anledning att informera fartyget nar nagot inte avviker fran normalt férfarande.
Om nagot intraffar som paverkar anlopet kontaktas méaklaren. Nar fartyget eller dess
befraktare har fragor kring kajanlaggningens dimensioner och kopplingar hanvisar terminalen
till Goteborgs hamns hemsida. Déar skall det finnas en uppdaterad och tillgédnglig version for
alla. Denna typ av forfragan pa information kan &ven komma fran befraktnings- eller
operationsavdelningen, liksom i féregaende fall hanvisar man aven har till Goteborgs hamn.
Likasa nar det kommer till information som ror farledsdjupgaende och maximalt djupgaende
vid kaj hanvisar terminalen till Géteborgs hamn, det ar inte terminalens ansvar och saledes
anses det battre att hanvisa till dem som har kunskapen. Det finns inget valkomstmeddelande
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som skickas ut ifran terminalen med information kring hamnanlopet i Energihamnen i
Goteborg.

Nar fartyget anlant gar terminalens representant ombord for att ga igenom lastplan och ship-
shore safety checklist! med fartygets besattning. Tidigare gick en representant frdn Goteborgs
hamn med ombord. Detta uppskattades av terminalen for vid det tillfallet var samtliga
inblandade parter samlade och diskuterade de fragor om dok upp momentant, sd som
avfallshantering och bunkring av farskvatten.

4.2.1.1 Skillnad beroende pa fartyg

Nar det galler liggedagar, berdknad ankomst och liknande behandlas alla fartyg pa samma
satt. Hanteringen av vélkanda och ofta aterkommande fartyg &ar enklare pa sa vis att
besé&ttningen ar van vid rutinerna i hamnen, de vet var saker och ting finns. Terminalen menar
att det &r en liknande situation med en ny méklare. Det mérks i och med att den personen inte
ar van vid vara rutiner, men sa ar det generellt, det mesta kraver en inkdrningsperiod.
Hanteringen av aterkommande fartyg ar saledes enklare, men rent operativt behandlas inte
fartygen olika.

4.2.2 Intervju av representant fran terminal 2

Den avdelning som har ansvar att planera fartygsanlopen kallas operations, dessa hyr in fartyg
och anger vilken last det ror sig om. Terminalen far information om vilket fartyg det ror sig
om och kontrollerar utifran det restriktioner som Goteborgs hamn har om det ar praktiskt
mojligt for fartygen att anlopa den planerade kajen. Om fartyget godkénns av terminalen och
affaren i Ovrigt gar i las skickar operationsavdelningen en dokumentinstruktion. Den
innehaller detaljer om liggedagar, specifikation av lasten, eventuell lastinspektor och vilken
mottagarhamnen ér.

D4 maéklaren fatt uppdraget att vara med och arrangera fartygsanlopet upprattas kontakt
mellan méaklare och terminal. Darefter foljer kontinuerligt informationsutbyte mellan de bada
parterna om berdknad ankomst och eventuella forandringar. Nar fartyget ar pa vag till
terminalen skickas dven anlopsinformation (se bilaga 4) ut fran terminal via méklare till
fartyget. Informationen innehaller sadant som berér lastens kvantitet och kvalitet, kajnummer
och kajrestriktioner, dimensioner pa kopplingar och eventuell lastinspektor. Terminalen
ombeder &aven fartyget att meddela viss information, sa som tidigare laster, last- och
lossningshastigheter, manfolderinformation, lastplan och beréknad ankomst. Dessutom
efterfraigas om fartyget har spolvatten, skall lamna maskinrumsavfall alternativt bunkra
bransle under hamnanlopet. Mailet innehaller i allménhet den informationen fartyget

L En checklista dér terminalens representant och besattningen diskuterar och beslutar vem som bér ansvar for
vad. Den finns till for att sékerstélla en sdker last/lossningsoperation.
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efterfragar, om inte annat kan fartyget, via maklare fa den kompletterande informationen efter
fartygets onskemal. | normalfallet & maklaren en knutpunkt mellan terminalen och fartyget.

For att halla Goterbogs hamn uppdaterade skickas varje vardag en pumplista till
hamnkontoret. Dar finns information om planerade fartygsanlop, vilken kaj fartyget skall
anl6pa och hur fartyget skall kopplas specificeras, fran vilken manifolder och om det ar slang
eller lastarm. Det dr Goteborgs hamns ansvar att ha en representant som ar ute pa kajen nar
fartyget gar till kaj for att se till att fartyget hamnar i den position som kréavs. Det ar dven de
som utarbetat och ansvarar for kajplanerna och de restriktioner som finns med avseende pa
langd och djupgaende.

Terminalen menar att de ansvarar for den del av hamnanlépet som ror oljehanteringen. For att
na upp till Goteborgs hamns regler som anstiftas i driftforeskrifterna anvands &dven
entreprendrer som sakerhetsvakter pa kajen, vars uppgift ar att koppla lastarm eller slang samt
overvaka lastoperationen pa plats vid kajen. Nér det kommer till anlépsinformation som ror
fartyget med avseende pa kaj och fortdjningsplaner finns informationen pa Goteborgs hamns
hemsida, terminalen skickar pa forfragan den till de som ar intresserade. Om det sker nagon
forandring i kajplanerna eller ar nagot stort arbete pa gang kommer det i regel information om
det. Samarbetskommittén haller moten dar aktérerna i Energihamnen finns representerade, dar
diskuteras och ges information som berdér verksamheten i hamnen.

Nar fartyget sedan ar fortojt gar terminalens representant ombord for att fardigstalla lastplan
och ship-shore safety checklist.

4.2.2.1 Skillnad i information beroende pd fartyg

Informationen skickas ut till alla anlépande fartyg. Informationen skiljer sig at beroende pa
vilken kaj fartyget skall anlopa, men det & samma sorts information terminalen vill ge och fa
fran fartyget. Det som skiljer sig at mellan nya fartyg och de fartygen som é&r ofta
aterkommande &r att de aterkommande fartygen kanner till hamnen béttre, vilket leder till att
procedurerna da ship-shore safety checklist och lastplaner hanteras gar fortare och loper ofta
aningen smidigare. Men det ar alltid samma procedurer for alla fartyg som kommer, saledes
hanteras inte fartygen olika.
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5 Diskussion

| detta kapitel analyseras resultatet fran intervjuerna och stalls mot géllande regelverk,
rekommendationer och foreskrifter. Vidare utvéarderas anlopsinformationen utifran ett
yrkesverksamt perspektiv.

5.1 Fartygens information till land

Alla fartyg som skall anlépa Energihamnen i Géteborg skall anmalas till hamnmyndighet och
kustbevakning. Detta ar nagot som é&r tydligt reglerat och galler samtliga anlopande
tankfartyg. Denna information nar fartygen genom maklaren som ombeder befalhavaren
anmala fartyget alternativt ombeder denne att bistd med nddvandig information for att
mojliggora for maklaren att pa egen hand anmaéla fartyget. 1 anmalningen inkommer den
information som myndigheter och kustbevakning efterfragar och det stammer i manga punkter
overens med den information som ISGOTT foreskriver att fartyget skall bista till terminalen.
Saledes inkommer den informationen till maklaren som kan vidarebefordra till terminalerna.

Av bilaga 4 framgar det att den informationen terminal 2 ombeder fartygen att skicka in, inte
tacker det som ISGOTT foreskriver. Under intervjun framkommer det att terminalen anser att
den informationen ar tillracklig ur deras perspektiv. Vad géaller informationen om fartygets
dimensioner, djupgaende och manifolder inkommer den da operationsavdelningen ger
forfragan for fartyget, annars ar det omajligt for terminalen att avgéra om det ar praktiskt
mojligt for fartyget att anlopa den aktuella kajen. Med det i atanke far terminalen som det
verkar in den informationen som ISGOTT rekommenderar.

Terminal 1 har en operationsavdelning som innehar en del av kommunikationen med
méklaren. Vilken information som utbyts framgick inte fullt ut i intervjun, det sker pa en
hogre niva i foretaget och representanten for terminalen hade da av naturliga anledningar inte
mojlighet att bista med resultat i det avseendet. Detta missgynnar validiteten for rapporten pa
denna punkt, men det ar sannolikt att nagon form av informationen som ISGOTT
rekommenderar utbyts mellan operations och fartyget, via maklaren, da det framkommer i
intervjun att fartyget skall vara redo for lasthanteringen nar det kommer till kaj. Det sker ett
visst informationsutbyte mellan terminal och fartyg, via méklaren med avseende pa det
logistiska i hamnen, detta tacker bitar av det som ISGOTT rekommenderar.

5.2 Informationen fran land till fartygen

Den information som skickas ut till de anlopande fartygen kommer ifran flera olika hall,
mestadels ifran hamnen och terminalerna. Detta samordnas av fartygets méaklare som har en
nyckelroll i distributionen av information. Av resultatet att ddma ar den informationen som
skickas ut till fartygen tillracklig.
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5.2.1 Information angaende mandvrering med mera

ISGOTT foreskriver att terminalen bor tillhandahalla information till lots och befélhavare
kring mandvrering och tillaggning. Av resultatet att doma forekommer inte nagon omfattande
information kring de punkter som tas upp i kapitel 22, punkt 22.3.2 i1 ISGOTT ( (International
Chamber of Shipping, 2006). Av det foreskrifter som Transportstyrelsen anstiftat i TSFS
2012:38 angaende lotsning framgar det tydligt att i princip samtliga fartyg som anléper
Energihamnen skall anmala om lotsning (Transportstyrelsen, 2012). Bestallning av lots och
bogserbatar skots av fartygets befdlhavare alternativt fartygets maklare. Skribenternas
uppfattning ar att det satts stor tillit till lotsarnas kunskap da denna information, som det
verkar, inte nar ut till fartygen. For fa det bekraftat hade det varit fordelaktigt att intervjua en
aktiv lots for att erhalla dennes yrkesgrupp syn pa saken. Tidsbegransning har varit en stor del
till att detta inte mojliggjorts. Lotsarnas kunskap kring fort6jningsplaner, stromforhallanden
och kajernas utformning &r sannolikt mycket god da de kontinuerligt bistar befalhavare vid
manovrering i hamnen. Bada maklarna som intervjuats ar av uppfattningen att det séllan
inkommer fragor fran fartygens befalhavare angaende mandvrering och kajutformning, detta
styrker tesen att det satts stor tillit till lotsarnas kunskap.

Information som fartygen ombeds tillhandahalla méklaren ar exempelvis om fartyget har
bogpropeller eller ett hdgeffektivt roder samt information kring fartygets aktra pollare dar
eventuell bogserlina angors. Detta &r nodvandigt eftersom fartygets konstruktion och
manoverformaga paverkar antalet bogserbatar som kravs under mandvreringen. Det finns
tydliga riktlinjer som sjofartsverket anstiftat (Sjofartsverket, 2013). Dessutom stéller
Goteborgs hamn krav pa eskortbogsering for anlépande fartyg 6ver 30 000 ton dodvikt samt
vissa kajer dar det ar krav pa bogserbat, beroende pa fartyg och vaderforhallande (Goteborgs
Hamn, 2012). Information om fartygets dédvikt inkommer under fartygsanmalningen, saledes
finns informationen tillganglig for alla parter som ar involverade i anlOpet. Detta &r ett tydligt
exempel pa information som inte behéver na ut till samtliga fartyg, men det ar mycket viktigt
att det nar de fartyg som &r berérda av regeln.

5.2.2 Kontinuerligt informationsutbyte

Terminalerna vill kontinuerligt fa information fran fartygen om deras berdknande ankomsttid.
I och med detta Oppnas en kanal for ett fortlopande informationsutbyte, déar det dagligen
skickas uppdateringar och da ges mojlighet att aven utbyta annan information. Av resultatet
att doma nyttjas detta av bade terminal, méklare och fartyg. Det fors helt enkelt en dialog
infor fartygets ankomst dar det finns alla mojligheter att efterfraga den information vardera
part ar intresserad av. Det kan ténkas att de involverade parterna inte kanner behov av nagon
form av checklista eller annat for att se till att den information som bor na varje fartyg gor det.
Det kan anses ligga i yrket att genom kunskap och erfarenhet utbyta ratt information, det gar
pa rutin helt enkelt.
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Nar verksamma under en langre tid utvecklat en kunskap och erfarenhet som gor att det
dagliga arbetet fungerar utan att ha material som sékerstaller att allt har gatt ratt till, finns det
eventuellt svarigheter for nyanstallda att i borjan kdnna en sékerhet i arbetet. | resultatet
framgar det bade fran maklare och terminal att det finns en sa kallad inkérningsperiod i yrket
som mdklare. Det ndmns att det tar en viss tid att utveckla de personliga kontakter och lara
k&nna en viss terminals rutiner for att kunna optimera fartygsanlopet. Detta kan ses som en
brist i arbetet med anldpsinformation. Mé&klare, terminal och Géteborgs hamn bor gemensamt
kunna utveckla en mall fér vad ett fartyg skall erhalla for anlépsinformation. Genom att ha en
sadan mall sakerstalls det att &ven nyanstallda, vikarier eller andra personer med séakerhet kan
pavisa att fartyget har erhallit en miniminiva av information som forenklar och gor
hamnanlopet sa sékert och effektivt som mojligt.

5.2.3 Skillnader i informationen beroende pa fartyg

En mall av sadant slag som anges i 5.2.2 ar svar att faststalla eftersom varje anlép ar beroende
av flera faktorer. | resultatet ar det mojligt att utldsa att fartygen behandlas mer eller mindre
lika beroende pa hur frekvent fartyget anloper Energihamnen i Géteborg. Alla fartyg skall
anmalas pa samma vis och det kravs att fartyg bistar med exempelvis beséattningslistor,
tidigare anlopta hamnar och tulldeklaration. Den information ges ut till samtliga fartyg, som
sig bor. Maklarna pastar att ett nytt fartyg kraver mer arbete da de inte kanner till hur
Energihamnen ser ut eller opereras. Ur detta tycks det mojligt att utréna en trend av att ett nytt
fartyg erhaller mer information om hamnen &n ett fartyg som regelbundet anléper hamnen.

Det finns fordelar och nackdelar med det som skrivs ovan. Ett fartyg som frekvent anloper
Energihamnen har i regel goda kunskaper om de rutiner som terminalerna har och hur det
generellt ser ut och fungerar i Energihamnen med avseende pa bunkring av bransle,
avfallshantering och hantering av spillolja. Ombord pa fartygen kan det ju finnas en ny
befdlhavare som kanske aldrig har anlopt Energihamnen innan, trots det kan maklare och
terminal forutsatta att befalhavaren ar inforstadd med det rutinmassiga i hamnanlopet. Darfor
kan det dven har anses passande med en gemensam standard for den information som fartyget
minst skall erhalla.

I och med att fartygsanlopen skiljer sig at beroende pa vilket kaj fartyget skall anlpa, vilken
last som skall lastas eller lossas samt vilken av de tre hamnar fartyget skall anlopa, kan det
vara svart att arbeta fram en mall 6ver hela anlopsinformationen. Ett fartyg som skall anlépa
en kaj i Skarvikshamnen behéver nodvandigtvis inte ha nagon kunskap om Torshamnen. Av
resultatet att doma gors viss skillnad pa vilken information som nar fartyget, exempelvis ger
méaklarfirma 2 kajspecifik information till det anlépande fartyget. Fartygen begransas
operationellt i olika grad beroende pa vilken last fartyget skall lossa eller lasta, exempelvis far
ett fartyg som skall lasta bensin inte bunkra bransle under lastningen savida inte ett sarskilt
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tillstand ges (Goteborgs Hamn, 2014a). Detta ror i hogsta grad ett fartyg som skall lasta
bensin och bunkra brénsle under fartygsanlopet, men &r inte av intresse for ett fartyg som
skall lasta dieseln eller tjockolja. Saledes finns det svarigheter i att utveckla en mall som
géller alla fartyg, eventuellt kan det tdnkas att mallen skalar ner information till generell
information och hamnspecifik information samt lasthanteringsinformation. Dé&r generell
information som kan na alla fartyg inkluderar exempelvis sékerhetsrelaterad information och
fartygsanmalan. Varje fartyg skall dven erhalla den senaste versionen av driftforeskrifterna i
hamnen. Hamnspecifik information bor innehalla kommunikation i hamnen och
oversiktskarta. Utifran vilken last fartyget skall hantera bor det erhalla information om
begrénsningar som lasten medfér, exempelvis bunkring av bransle som ndmndes tidigare. Har
spelar terminalerna en nyckelroll med information om kvantiteter, lastplan och lastrelaterad
sékerhetsinformation.

Det ar, som tydligt framgar inte helt enkelt att arbeta fram en mall som sékerstaller att ratt
information nar varje fartyg. Detta Overlats darmed till de yrkesverksamma som har
kunskapen pa sitt omrade och det kan vara en god idé att diskutera detta pa de samradsmoten
som namns i resultatet. Alternativt kan det dven vara ett forskningsbart omrade for framtida
examensarbeten.

5.3 Tillganglighet av anlopsinformation

Information som bor na ankommande fartyg kommer ifran flera olika aktorer. Terminalerna i
Energihamnen som skoter lasthanteringen under ett fartygsanlop behover bista med
information som ber6r lasten, sa som kvantitet, kvalitét och lastplanering. Géteborgs Hamn
AB som ansvarar for hamnen i stort, sa som kajer, djupgaenderestriktioner och olika typer av
restriktioner beroende pa vaderlek behéver tillhandahalla information i dessa avseenden.

5.3.1 Terminaler

Av det som framgar fran intervjuerna som holls med terminalerna ér det tydligt att varje
fartygsanlop ar mycket specifikt. Ett fartyg som skall lasta bensin behdver information om
den specifika lasten. Saker som flampunkt, densitet och nédvandig gasatervinning ar mycket
viktigt. Fartyget maste veta om de skall gora tankrengoring innan ankomst och i sa fall pa
vilket sétt. Av resultatet att doma sker detta informationsutbyte i ett tidigt stadium mellan
méklare och operationsavdelningar. | och med att informationen &r specifik for varje
fartygsanlop ar detta informationsutbyte nodvandigt infor varje fartygsanlop. Att gora
informationen tillganglig pa ett tillfredstallande satt ar saledes mycket svart. Saledes anses det
rimligt att informationsutbytet sker i kontinuerligt mellan méklare och ansvariga fran terminal
infor varje fartygsanlop. Kontinuerlig kommunikation bidrar dven till att informationen &r
uppdaterad.
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5.3.2 Goteborgs Hamn AB

Tidigt i processen paborjades arbetet med att samla in information fran GHAB. Som antyds i
de resultat som presenterats anses det relativt svart for yrkesverksamma att finna den
information som eftersoks pa hamnens hemsida, detta ar dven nagot som uppméarksammades
av skribenterna. Viktigt att poangtera &r, som dven framkom under intervju, att nodvéndig
information finns att hdmta. Kajplaner, dimensionsrestriktioner och aktuella driftforeskrifter
finns pa hemsidan. Informationen ar dock véldigt utspridd och erhalls under olika flikar och
informationssidor, detta gor informationssokningsprocessen aningen omsténdlig.

Det torde finnas anledning att samla informationen pa ett stélle, att pa hemsidan upprétta en
plattform avsedd for anlépsinformation. 1 och med att all nédvandig information redan finns
pa hemsidan bor det finnas mojlighet att strukturera information pa ett satt som gynnar det
verksamma som eftersoker den. Denna struktur kan da efterlikna strukturen i den mall som
tidigare ndmndes i samband med vilken information som bor skickas till fartygen. Den
generella informationen skulle kunna innehalla information som &r angelagen for alla fartyg,
exempelvis lotskrav, aktuella driftforeskrifter och radiokanal for VTS (Vessel Traffic
Service). Darefter kan den specifika informationen om varje hamn finnas, som kan innehalla
ytterligare en underliggande flik dar alla kajnummer finns i hamnen med tillhérande
manifolder och fortdjningsplan. Da har anlépsinformationen enligt skribenterna samlats och
framstallts pa ett logiskt vis. En genomgaende trend i resultatet ar att samtliga aktérer hamtar
information som hamnen tillhandahaller, saledes skulle en god struktur i information
effektivisera och forenkla arbetet for de yrkesverksamma.

| ett sddant arbete foreslas det att félja de rekommendationer som finns i exempelvis ISGOTT.
Dar framkommer det information som branschen anser viktig. Forslagsvis ger d&ven MTIS ge
en indikation pa vad informationen kan innehalla. Det & som sagt generella
rekommendationer och all information som foreskrivs i rekommendationerna &r inte
tillampbart i Energihamnen i Goteborg. De maklare som &r aktiva i Energihamnen innehar
stor kunskap om vilken information som fartygen efterfragar, med det anser skribenterna att
det finns stora fordelar att involvera dem i arbetet med att strukturera en plattform med
anlépsinformation. Det &r dven de, som i ett senare skede &r en av de yrkesgrupper som
kommer att soka efter information, darfor anses det fordelaktigt att de &r involverade i arbetet
med hur informationsplattformen bor vara strukturerad.

5.4 Relevant anlopsinformation for det specifika anldpet

Ett fartyg som skall anlépa Energihamnen i Géteborgs skall ga till en kaj belagen i antingen
Torshamnen, Skarvikshamnen eller Ryahamnen. Samtliga hamnar skiljer sig at, dock &r det
Torshamnen som verkligen sarskiljer sig fran de tva ovriga. Har anloper stora fartyg, oftast
lastat med raolja, och i driftforeskrifterna finns det operationella skillnader i hamnarna.
Kontaktinformation, punkt 1.1 och speciella restriktioner for kaj 801, punkt 12.4.5 &r exempel
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pa information som skiljer sig beroende pa vilken hamn och kaj fartyget skall anldpa
(Goteborgs Hamn, 2014a). Genom att strukturera informationen pa det satt som foreslagits
ovan kan sannolikt méangden information som nar fartygen minska och istéllet far fartygen
mindre men mer relevant information for sitt specifika anlop.

Den betydande delen av kommunikationen mellan anlépande fartyg och landorganisation &r
kontinuerlig och parterna efterfragar det som intresserar dem. Ur perspektivet relevant
information utbyts saledes den information som de inblandade parterna finner intressant.
Under intervjun med maklarfirma 2 framkom att de ofta aterkommande fragorna berdr det
sociala samhéllet ombord, darmed bor sadan information som ndmns i resultatet av
méklarfirma 2 anses som relevant information.

Informationen som sammanstéllts i rapportens bakgrundskapitel ar hamtat fran ISGOTT, dar
sékerhetsaspekten ar vital. ISGOTT namner i texten under punkten 22.2.4 att terminalen skall
tillhandahalla relevant information om hamnen och ger sedan exempel pa vad sadan
information kan innehalla, exempelvis sakerhetsniva enligt ISPS och manifolder-
fortojningsplan. Att ISGOTT valt att formulera texten pa det viset tyder pa att vad som é&r
relevant information beror mycket pa hur hamnen ser ut och fungerar. Den vetskapen innehar
personer som dagligen ingar i den operationella verksamheten som rér anlopande tankfartyg.
For att na en hog validitet med arbetet att ta fram ett underlag for vad som anses vara relevant
information bor saledes inkludera yrkesverksamma som é&r involverade fran dess att fartyget
hyrs in for resan till dess att det &r fortojt vid kaj. Dessa bor i varje fall vara representanter
fran Goteborgs Hamn, oljeterminaler som arrenderar mark i Energihamnen, méklare, lotsar
och Port Control.

5.5 Metoddiskussion

Informationen som anvants i arbetet kommer ifran flertalet olika kéllor som har olika former
av verksamhet inom oljebranschen, vilket leder till svarigheter i att bedéma och vardera
informationen i forhallande till varandra. For att gora det genomférdes en triangulering.
OCIMF och i synnerhet ISGOTT som d&r val vedertagna rekommendationer i branschen bade
vad galler fartyg och i hamnorganisationer, vilket betyder att de har varderats hogt nar det
galler den generella information som finns i samtliga hamnar, exempelvis sakerhetsniva enligt
ISPS. ISGOTT ger som tidigare namnt exempel pa vad anlopsinformationen bor innehalla
vilket betyder att de exempel som ges inte ar helt kompatibelt for alla hamnar. Saledes &r
lokalkdnnedomen mycket viktigt for att ta fram anlopsinformation for Energihamnen i
Goteborg. Den lokala kunskapen som &r nodvéndig besitter de objekten som intervjuats i
rapporten, saledes varderas den informationen hogt i triangulering. Naturligtvis maste lokala
regler och foreskrifter galla. Genom att vava ihop informationen fran intervjuerna och de
exempel som ISGOTT tar upp har skribenterna gjort vad som ar mgjligt inom ramen for
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examensarbetet for att nd en sa god validitet som mojligt, dock finns det anledningar att inte
vardera resultatet som en absolut sanning.

For att erhalla en hogre validitet hade det varit 6nskvart att halla intervjuer med fler aktorer
och pa sa vis fa en bredare infallsvinkel, exempel pa de som utlamats &r lotsar, aktiva
fartygsbefal och representanter fran Port Control. Inom ramen for examensarbetet ar
tidsbegrénsningen att beakta och darav holls inte fler intervjuer. Att istallet gora kvantitativa
undersokningar for att erhalla ett resultat fran exempelvis en enkéat ar i detta fall inte att
foredra da informationsflodet ar ett komplext &mne pa grund av att det &r sa manga aktorer
som interagerar vid ett fartygsanlop. | detta fall & darmed en kvalitativ undersokning &r att
preferera framfor en kvantitativ.

Energihamnen i Goteborg ar ett komplext omrade med ett stort antal verksamma aktorer.
Genom att endast intervjua fyra foretag verksamma inom tva delar av energihamnen finns
brister i den kvantitativa aspekten av undersokningen. Tidsbegransningen for rapporten var en
stor del till att halla nere antalet intervjuer. For att anda forsoka na ett representativt resultat
gjordes urvalet till intervjuerna med noggrannhet. Méklarfirmorna &r bland de som har flest
anlop i Energihamnen och terminalerna ar tva av de storsta aktorerna vad géller last och
lossningsoperationer.

Intervjupersonerna ar verksamma i en kanslig bransch déar kundkontakter, sakerhetsarbete och
forebyggande arbete ar viktigt. Darfor foreligger risken att personerna inte &r villiga att sdga
vissa saker kring hur verksamheten opereras. Eventuella brister som framkommer av
verksamma inom branschen kan fa kostsamma konsekvenser. | examensarbetet ar syftet att
utveckla och forbattra anlopsinformationen och darfor ar skribenternas etiska hallning att
samtliga intervjuade foretag skall kéanna sig trygga i att bidra med information. For att uppna
detta upprattas ett kontrakt med intervjupersonen dar den har full rétt att krdva anonymitet.
Under intervjuerna poangteras dven att informationen som efterfragas ar fran foretaget och
inte fran personen som intervjuas. Saledes okar eller minskar inte validiteten i rapporten
beroende pa om intervjupersonen anges i namn eller som anonym.

Syftet med att utfora semistrukturerade och inte strikt strukturerade intervjuer ar att i resultatet
kunna utréna trender och idéer som intervjupersonerna pa egen hand utvecklar. Troligtvis
kommer trenderna och idéerna som framfors skilja sig at men det vore dven intressant om
intervjuerna resulterar i gemmensamma asikter som saledes finns i olika organisationer och
branschen.
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6 Slutsatser

Utifran de rekommendationer och regelverk som finns for ett fartygsanlop, kombinerat med
resultatet som presenterats i rapporten har skribenterna funnit tre punkter dar det finns
potential att forbattra anlopsinformationen i Energihamnen Goteborg. Baserat pa diskussionen
dras foljande slutsatser:

e Faktum ar att den relevanta och viktiga anldpsinformationen finns tillganglig hos
aktérerna som ar involverade i hamnanlpet, och viktigt att papeka ar att den
kommuniceras till anlopande tankfartyg. Dock vore det fordelaktigt att samla all
information som beror hela hamnanldpet, allt ifran det som ror fartygsanmalning till
lasthantering, kajplaner och vattenstand pa samma stélle. Saledes blir det enklare for
yrkesverksamma att hitta ratt information.

e Kontakten mellan fartyg och landorganisation sker generellt via fartygets méklare.
Denna person &r en knutpunkt i flédet av anldpsinformation. Vilken information som
nar fartyget ar i manga fall beroende pa den enskilde maklarens yrkeskunskap. Saledes
ar det i mant om mycket detta som styr om fartyget far relevant information for det
specifika anlopet. Det tyder pa brister i direktiv och rutin kring anlépsinformation. Det
saknas en rutin dér landorganisationen anstiftar vilken anlopsinformation som bor ges
till fartyget.

e Genom att maklaren har kontinuerlig kontakt med fartyg, hamn och terminal
uppratthalls relevansen och korrektheten i anlopsinformationen. Parterna efterfragar
och tillhandahaller den information som &r av intresse.

En rekommendation &r, att i ett av de kommande motena i samradskomitten bor fragan om
anlopsinformation lyftas. Vilken aktor &r ansvarig for vad? Vem bér ansvaret for att det
anlépande fartyg far den information som behovs?

6.1 Fortsatt forskning

Det framkom under arbetet att ansvarsférdelningen mellan terminal och hamn, i varje fall inte
for utomstaende, ar helt tydlig. Detta kan vara ett omrade for vidare forskning med
fragestallningen, vem bar ansvaret for anlopsinformationen i Energihamnen Goteborg?
Dessutom kan det finnas mojlighet for fortsatt forskning inom omradet anlopsinformation
med avseende pa att sammanstalla och strukturera den information som i dagslaget finns
tillganglig hos flera olika aktorer, och samla den pa samma stalle.
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Bilaga 1 — Fragor och kontrakt for etik vid intervju

Vi ar tva studenter som studerar sista aret pa sjokaptensprogrammet i Géteborg, vi har
pabdrjat ett examensarbete som ror pre-arrival information gallande fartygsanldp till
Energihamnen i Goteborg.

Var fragestéllning ar: Vad &r relevant och viktig information for ett tankfartyg som anloper
Energihamnen i Goteborg och hur kan den vara utformad?

For att fa svar pa fragestéllningen gor vi en nuldagesanalys av informationsflodet till och fran
fartyg som anloper Energihamnen i Goteborg.

Fragor som kommer att behandlas under intervjun ar liknande de som foljer:

- Vad é&r din huvudsakliga uppgift?
- Skickar ni ut information till fartygen idag?

- Hur far ni information fran fartygen?
- Hur vet ni att informationen &r uppdaterad?

Denna blankett ar till for att sakerstéalla en korrekt etik i rapporten och kommer ocksa att
fungera som ett kontrakt mellan oss, dar ni godkénner att férekomma med bade foretagets och
ert eget namn i rapporten. Om inte samtycke till detta ges saknas er underskrift pa
dokumentet. Tillika ges ni ratt att nar som helst avbryta er medverkan utan angiven orsak.

Jag godkanner harmed att mitt namn och foretagets namn far forekomma som referens i
rapporten.

Goteborg, 2014-...-... Underskrift:.......................

Vi tackar for att ni stallt upp och deltagit i intervjun.

Med vanlig halsning
Jesper Einarsson, Jonathan Svensson
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Bilaga 2 — Anl6psinformation méklarfirma 1

Fram:

Sent: den 31 mars 2011 14:08

To:

Subject: Pre-Arrival - Gathenburg

Attachments: I5P5 - Eng.doc; national_enclosure_to_IMG_eng,doc: Natification_Waste pdf
To: Attn: Master

Frm:

Re: Pre arrival information Gothenburg

SO EES s S e——

Good day,

We have the pleasure to act as agent for your up coming port call in Gothenburg.
Due to regulations fm the European union and the Swedish authaorities we need fm you the following
information 24 hrs or asap prior your arrival;

1/ 15P5 forms with 10 last ports stated

2/ Crew list

3/ Waste declaration

4/ Draft an arrival and estimated departure draft | Brackish water |

& f 3 last cargoes

&) Copy of I5PS Cert

i If vessel equipped with bowthruster and/or high efficiency rudder

Upon arrival at Gothenburg we will need the following fm you:
1/ Crew effects declaration

2f Bonded store declaration

3f Copy of International tennage certificate

af Copy of de-ratting certificate | Ship sanitation

5f Copy of registry

6/  Copy of ISPS certificate

Please also update your E.T.A Gothenburg pilot

Yours sincerehy,
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Bilaga 3 — Anl6psinformation méklarfirma 2

Good morning,

To: MT XXX  Attn: Master

We wish you and your crew Welcome to Gothenburg.

Please send us your BEST ETA to us, in order to advise berthing prospects.
Please also send your latest 3 (three) cargoes, needed by Port Authority.

Waste declaration attached. Please advise if you have any sludge to be
delivered (free of charge).

IMPORTANT

Send 24 hrs notice to Swedish Coastguard with copy to the agency

- IMO General declaration

- National encloser for IMO Fal form 1 (10 latest ports )

- Crewlist

- Copy of ISPS-certificate

Tel. Fax. E-mail:

VHF CH 11 or Tel.

Loaded 80 m / unloaded 90 m. Chemicals onboard = pilot compulsary.
Order pilot 5(five) hours before arrival / departure. Order may be changed once,
free of charge minimum 3(three) hrs before. Order direct to Pilot office.

Deep sea pilotage must be done 24 hrs before departure.

Boatmen - Ordered by pilot station.

TUGS Not compulsory
(can be ordered - VHF 69)

BERTH 511
Max draft: 11,5 m mid water /
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brackish water. Max loa: 200 meters
Mooring plan:
http://www.portofgothenburg.com/Documents/Kajinformation/511 110318.pdf

SLUDGE If sludge to be discharged, please let us know, 24 hrs
notice.

GARBAGE Please send Garbage declaration to us 24 hrs before
arrival.

FRESH WATER The connection cost for fresh water supply is lumpsum 500 SEK
for bunker vessels and 2000 SEK for other tank vessels.
No additional cost / cbm.

GATE Please send crewlist, passengerlist if any to the gate with
Ccto us.
Gate Oilharbour: portoh@portgot.se

OTHER NUMBERS / FOR YOUR INFO

TRAFFIC CONTROL  VHF CH 13 or Tel.

INSTALLATION XXXXX
Terminal Managers: XXXXX

XXXXX
ISPS Acting Port Officer Skarviksharbour
Torsharbour
Harbour PFSO
AGENT ON DUTY  Tel: a.o.h.(office 24hrs)
HARBOUR Skarvikshamnen Tel.
Fax.

SKARVIKSHAMNEN Gate Tel.
Fax.
Please send crewlist to Gate via portoh@portgot.se
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Note visitors, if any.
SHIP CHANDLER XXXXXX
Fax.
Email
XXXX AGENCY Homepage:

SEAMAN'S CENTER Rosenhill Seaman's Center Tel.

ADDITIONAL INFO:

OPERATION REGULATIONS:

It is compulsory for vessels calling at the Oil Harbour always to have the latest issue of the
Operating Regulations on board, in printed or electronic form.

Direct link:

http://www.portofgothenburg.com/Documents/PDF-bank/driftsforeskrifter ENG.pdf

SW DENSITY: 1,025 (at normal water conditions)

BUNKERS:
As from 1st Jan 2010 at all coast of Sweden vsls have to use low sulphur bunkers (max 0,1%)
to consume within the community port areas.

ORDER OF PRIORITY AT QUAYS:

Vessels that for some reason outside the control of the Qil Harbour lie idle for a longer
period (more than 6 hours) may be turned away from the quay after deliberation between
the port officer/oil harbour management and the ship’s master.

Best regards
XXXX

32


http://www.portofgothenburg.com/Documents/PDF-bank/driftsforeskrifter_ENG.pdf

Bilaga 4 — Anl6psinformation terminal 2

PRE-ARRIVAL INFO FROM , GOTHENBURG

ANCHORING OR BERTHING AT ARRIVAL:
JETTY MO

MAX ALLOWED DRAFT:

MAK ALLOWED LO#:

GRADES TO BE LOADED:

QUANTITIES TO BE LOADED:
QUANTITIES TO BE LOADED:

LOADING RATE PER GRADE:
DENSITIES:

TEMPERATURES IN DEGR C:

LOADING ARMS [/ HOSES / DIMENSIONS:
SURVEYOR:

FOOTSAMPLING:

OTHERS, E.G LINECLEARING WA SHIPS TANKS:

NOTE: MAX INERT GAS PRESSURE AT ARRIVAL AND DURING THE WHOLE LOADING OF
MOGAS / PYROLYSIS GASOLINE 15 53 MBAR.

PRE-ARRIVAL INFO FROM SHIP TO VIA AGENT

ETA:

STOWAGE PLAN:

GRADES TO BE LOADED;
QUANTITIES:

RECEIVING RATES:
MAMNIFOLDS TO BE USED:
LAST CARGO:

DISPOSAL OF SLOPWATER:
DISPOSAL OF SLUDGE:
BUNKERING:
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