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Sammanfattning

Goteborgs hamn &r Skandinaviens storsta hamn. In och ut genom Go6teborgs hamninlopp
passerar arligen en stor mangd frakt- och passagerarfartyg. | skargarden ska handelsflottan
samsas med andra typer av fartyg bland annat fritids- och arbetsfartyg som &ven dessa utgor en
del av sjotrafiken i VTS-omradet. Arbetet belyser generella bestaimmelser i omradet som
lotsplikt och lotsdispens, sjovagsreglerna om trang farled och trafiksepareringssystem da de &r
av betydelse for omradet i dagsldget och eventuell férandring. Aven olika tekniska aspekter
som bidrar till 6kad sakerhet beskrivs.

Stundtals staller den hdga trafikintensiteten till problem for fartygen som trafikerar VTS-
omradet och det kan bidra till olyckor. Tillbud av olika omfattning sker med en frekvens sa hog
som upp emot flera ganger per vecka. | arbetet presenteras nagra av det allvarligare tillbuden
som intraffat de senaste femton aren. Kritiska omraden geografiskt sett som ar i direkt behov
av atgarder identifieras, dar fokus framforallt ges pa omradet runt Trubaduren och de
ankarplatser som finns i VTS-omradet.

Studiens fragestallning syftar att svara pa om inforandet av ett trafikledningssystem ar en mojlig
I6sning for att fa ner antalet tillbud. Arbetet belyser olika former av trafikledningssystem som
kan vara alternativa losningar for att effektivisera trafiken och bidra till lagre risk for
nérsituationer samt for- och nackdelar med olika alternativ.

Fragestallningen besvaras genom semistrukturerade intervjuer med personer som dagligen ar
direkt inblandade i verksamheten. Fem stycken VTSO, fyra stycken lotsar samt en person fran
rederi som trafikerar Géteborg ger, genom sina upplevelser, svar som senare kan diskuteras. En
observation genomférdes i samband med intervjuer pa VTS Géteborg for att fa forstaelse for
hur trafikdvervakningen fungerar i dagslaget.

Studien pavisar att en kombinerad form av trafikledningssystem kan reducera risken for
framtida olyckor och tillbud i Goteborgs VTS-omrade.

Nyckelord: VTS, VTSO, lots, TSS, trafikledning, trafikledningssystem, hamninlopp,
Goteborg, reducera olyckor



Abstract

The Port of Gothenburg is the largest port in Scandinavia. Every year a large amount of cargo
and passenger vessels pass in and out through the harbor inlet of Gothenburg. In the archipelago
the merchant shipping has to get along well with other types of vessels such as pleasure crafts
and working vessels, which also form a part of the maritime traffic in the VTS-area. The study
highlights the general provisions of the area as pilotage and pilotage exemption, the Collision
Regulations on narrow fairway and traffic separation schemes as they are relevant to the area
of the current situation and possible changes, including different technical aspects that
contribute to increased safety are described.

Sometimes the high traffic intensity causes trouble for all the vessels, and sometimes accidents
occur. Yet more often to occur, are incidents of varying significance, with a frequency as high
as up to several times per week. In the report, some of the more serious incidents that have
occurred over the years are presented. Critical areas that are in direct need for actions will also
be identified, where the focus mainly being on the area around the Trubaduren lighthouse and
the anchoring areas available in the VTS area.

The study aims to answer questions regarding whether the introduction of a traffic management
system is a possible solution to reduce the number of incidents. The study highlights the
different types of traffic management systems that can be alternative solutions to make the
traffic more effective and contribute to a lower risk of close navigation situations and the
advantages and disadvantages of various options.

The question is answered through semi-structured interviews with people who daily are directly
involved in the harbor activities. The interviewees were five VTSO, four pilots and one person
from a shipping company that operates Gothenburg gives, through their experiences, answers
that later can be discussed. Also an observation was made in connection with interviews VTS
Gothenburg to get an understanding of how traffic monitoring functions in the current situation.

The study shows that a combined form of traffic management systems can reduce the risk of
future accidents and incidents in Gothenburg VTS area.

Keywords: VTS, VTSO, pilotage, TSS, traffic control, traffic management system, harbor
inlet, Gothenburg, reducing accidents
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1 Inledning

Olyckor med fartyg inblandade far med stor sannolikhet férodande effekter och bor tas pa stort
allvar. | Goteborgs VTS-omrade har det under senaste femton aren intraffat flertalet allvarliga
tillbud och olyckor (Sjofartsverket, 2003; Statens Haverikommission, 2010, 2016). Om det vid
de har tillfallena funnits ndgon form av trafikledning for omradet kanske olyckorna kunde
undvikits.

Da Gateborgs hamn ar Skandinaviens storsta, och star for cirka 30% av Sveriges utrikeshandel
med planer att fordubbla sin kapacitet, medfor det att trafikflodet 6kar i omradet (Goteborgs
hamn, 2013). Nér trycket pa en hamn okar, anlopen blir fler och fler, kan da en kontroll av
trafiken underlatta att onddiga narsituationer uppstar?

For fartyg som anloper till Géteborgs hamn via djuprannan eller farleden Nord Vinga innebér
det navigering i trdng farled. Beroende pa fartygets storlek finns tva majliga val till vag vid
Buskars Knote: sodra leden (Boéttleden) eller norra leden (Torshamnsleden), farlederna visas
med orange linje i figur 1. | dagsldget valjer fartygen sjalva vilken av dem som &r den mest
optimala. Om ett trafikledningssystem implementeras innebér det att fartygen i tidigt skede vet
den vag som &r mest optimal for radande trafiksituation. Det finns rekommendationer att ha ett
system som ar mer ledande for trafiken men @nnu har inget inforts (SHK Slutrapport RS
2010:03).

Studien belyser hur trafiksituationen ser ut idag och undersoker om utvecklingen av ett
trafikledningssystem i Goteborgs VTS-omrade kan reducera antalet olyckor. Storleken pa VTS-
omradet kan ses i figur 1 med lila streckad linje, dér yttre grans har sitt centrum pa Vinga med
en radie om 6 nautlska mil samt inre grans Vld Gotaalvbron.
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Figur 1. Farleder och Goteborgs VTS-omrade. (Sjofartsverket 2017)
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1.1 Syfte

Studien syftar till att ta reda pa om risken for sjoolyckor i Goteborgs VTS-omrade kan reduceras
med trafikledning.

1.2 Fragestallning

Fragorna som studien avser att besvara ar:

- Hur ser trafiksituationen ut idag?

- Kan ett trafikledningssystem reducera olyckor och tillbud?

- Finns behov av trafikledningssystem?

- Vilka typer av trafikledningssystem kan implementeras inom Goteborgs VTS-omrade?
- Hur fungerar trafikdvervakningen idag?

1.3 Avgransningar

Fokusering ges pa handelssjofarten da det ar for dem ett trafikledningssystem kan komma att
berora. Geografiskt kommer studien att vara koncentrerad till Géteborgs VTS-omrade.

Studien ska endast undersoka trafikledning utifran de i metoden namnda deltagarnas inriktning
och inte om ledarskap ombord pa fartygen. Hur arbetet sker ombord och hur dess ledning ser
ut anses inte vara av vikt i den hér studien.

Olyckor har i de flesta fall en negativ inverkan pa miljon da det exempelvis kan orsaka stora
utslapp. Arbetet kommer inte att fokusera pa vilken miljopaverkan som ett eventuellt
trafikledningssystem skulle medfora.



2 Bakgrund

I underrubrikerna som foljer presenteras uppkomsten om Vessel Traffic Service (VTS) och
vidare till olyckorna som ligger som grund for en utveckling av ett trafikledningssystem. Da
olyckor kan bero pa fler faktorer belyses aven vikten av sjovagsregler och hur de hanteras.
Lotsens roll inom sjofarten presenteras da yrkeskategorin har betydelse for fartygstrafiken i
VTS-omradet.

2.1 Vessel Traffic Service (VTS)

VTS ar ett landbaserat hjalpmedel for att ge trafikinformation till fartyg i omraden med hog
trafiktathet eller i omraden med kéanslig miljo. Information om positioner for fartyg eller
navigationsvarningar ges via radiokommunikation pa specifikt angiven kanal for omradet
(Praetorius, 2014).

Redan ar 1948 borjade trafik 6vervakas i hamnomraden. Det var i Liverpool, England, som den
forsta hamnradarn installerades. Med hjalp av radar och radiokommunikation kunde
meddelande om trafiken sandas till fartygen. Med aren utvecklades tekniken och det skulle
komma att kravas tydliga riktlinjer for hur systemet skulle fungera (IMO, 2016).

Till en borjan diskuterades huruvida ett system som VTS skulle paverka och inkrakta pa
befalhavarens ansvar i navigationen. Ar 1985 fardigstallde och publicerade International
Maritime Organisation (IMO) riktlinjer for VTS, riktlinjer om var VTS &r lampligt att inféras
och vilka forfaranden som galler inom och i narheten av ett VTS-omrade. Det kom att droja
nastan tva decennier, till ar 2002, innan VTS antogs som en del i kapitel V om sjosakerhet i
International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS). Samtidigt beslutade IMO att
Automatic Identification System (AIS) skulle bli standard for fartyg som foljer SOLAS-
konventionen samt alla passagerarfartyg och fartyg éver 300 bruttoton.

2.1.1 VTS Goteborg

Det finns i dagslaget tre servicekategorier av VTS: information/rapportering,
navigationsassistans och trafikreglering for fartyg. Vanligtvis antas en kombination av fler
serviceformer. | Goteborg har VTS informationstjanst vilket innebér att de informerar fartyg
om navigation i omradet med hjalp av radar och AIS for att fa den optimala bilden av omradets
trafik. Det som visas pa radarskarmen ar ekon dvs. radarsignalens reflektion mot ett foremal.
Det innebar att foremal eller fartyg som &r skymda bakom land inte syns pa radarskarmen. AlS
sander via tva VHF-frekvenser vilket medfor att information kan ges om fartyget aven om det
befinner sig bakom land, kombinationen av de har tva verktygen optimerar Gvervakningen
(Sjofartsverket, 2016). Fartyg i omradet ar skyldiga att be om godkénnande innan avgang fran
kaj och vid ankring till VTS Goteborg (TSFS 2009:56).



For en VTS med informationstjanst galler féljande enligt 86 1 Transportstyrelsens
forfattningssamling 2009:56:

“Informationstjanst ges till ett fartyg da det anmaler sig, vid bestamda tidpunkter, vid behov eller nar
fartyget begar det. Genom informationstjansten kan fartyget fa uppgifter om

1. 6vriga fartyg inom VTS-omradet, som kan paverka dess framforande,

2. fel eller brister i sjosékerhetsanordningar,

3. begransningar i framkomligheten,

4. vaderleks- och isforhallanden,

5. vattenstand och andra hydrologiska forhallanden,

6. andrade forhallanden for VHF-kommunikation, rapporteringspunkter och andra obligatoriska
anmalningsrutiner, samt

7. 6vriga omstandigheter som kan vara av betydelse for sakerheten i fartygstrafiken. Nar det ar pakallat
av sakerhetsskal kan ett visst fartyg fa varningar och rad av betydelse for dess framforande.” (s.2)

8§14 i foreskrifterna lyder: “Ett fartyg far inte avga fran kaj eller ankarplats inom VTS-omrade Géteborg
utan att forst ha fatt VTS-centralens tillstand.” (s.5)

2.1.2 VTS och trafikledning i Rotterdam

Fartyg som anloper Rotterdam ska folja de trafiksepareringssystem och rekommenderade
ankomstfarleder som finns i anslutning till hamnens inlopp (National Geospatial-intelligence
Agency, 2014). D& Rotterdam ar Europas storsta hamn sker VTS trafikdvervakning fran tva
trafikcentraler: en i Hoek van Holland och en i Botlek. VTS 6vervakar och informerar
kontinuerligt om trafiken i omradet, de ger aven navigationsassistans om behov anses finnas
och trafikinstruktioner kan ges i situationer dar hamnkaptenen beddémer det som nédvandigt
(Port of Rotterdam, 2016).

Rotterdams VVTS-omrade ar uppdelat i fler sektorer dar olika radiokanaler géller. For alla fartyg
som trafikerar Rotterdams VTS-omrade géller vakthallning pa korrekt kanal och obligatorisk
rapportering nar de gar in i omradet samt vid angivna rapporteringspunkter. All kommunikation
ska ske via de angivna radiokanalerna for den sektor ett fartyg befinner sig i (Port of Rotterdam,
2016).

2.1.3 VTS och trafikledning i Kielkanalen och Hamburg

Kielkanalen ar den mest trafikerade konstgjorda vattenvégen i vérlden. Kanalen anses vara den
sakraste vagen for sjofart mellan Ostersjoomradet och Tyska bukten i Nordsjon, aven 280
nautiska mil kortare &n végen runt Skagen (United Canal Agency, 2016).

Ett trafiksepareringssystem finns i anslutning till kanalens norra och sddra inlopp och
rapportering ar obligatoriskt till VTS Kiel Canal East/Kieler Forde samt VTS Cuxhaven Elbe
Traffic. Beroende pad var i kanalen fartyg sedan befinner sig, galler vakthallning och
rapportering pa olika radiokanaler. Rekommenderade rutter finns for fartyg beroende pa fran
varifran de ansluter. Fartyg kommande fran Tyska bukten féljer TSS Elbe Approach till floden
Elbes mynning och ansluter darefter Kielkanalen (National Geospatial-intelligence Agency,
2014).



Fran Tyska Bukten via floden Elbe nas Hamburg som &r Tysklands stérsta hamn. Har finns
trafikledning och fran Nautical Centre i Hamburgs hamn kontrolleras, koordineras och
Overvakas trafiken dygnet runt. For fartyg med destination Hamburg géller anmélan 24 timmar
innan planerad ankomst (Hamburg Port Authority, 2012). Det nya Nautical Centre i Hamburg
stod klart och invigdes ar 2014 och hor till ett av de mest avancerade Traffic Control Centre i
varlden (Hamburg News, 2014).

2.2 Sjovagsregler

Sjofarten organiseras av regler och férordningar men aven till stor del av gott sjomanskap.
Hantering av konflikter sker sjalvstandigt och loses vanligtvis av besattningen ombord pa
fartygen, som ar ansvariga for fartygets framfart och planering. Nar en sjoolycka eller ett tillbud
har intraffat och handelsen utreds laggs stor vikt pa de internationella sjovagsreglerna. Reglerna
ligger som grund for att sjofarten ska fungera varlden 6ver och for att olyckor ska forebyggas
(Praetorius, 2014)

Att avtala bort sjovagsregler bygger pa tva individers uppfattning av en situation. Det handlar
om att ta del av de teoretiska reglerna och applicera dem praktiskt i nuet. Om det intraffar i
geografiskt svarmandvrerad miljo med hog trafiktathet kan det i slutdandan fa stor betydelse for
hur situationens utgang blir (Belcher, 2002).

2.2.1 Regel 9, Trang farled

Forsta stycket under regel 9 i Sjotrafikforeskrifter m.m. (Widlund, 2011) lyder “Ett fartyg som
framfors i en trang farled eller ett trangt farvatten ska halla sig sa nara farledens eller farvattnets
yttre begransning pa fartygets styrbordssida som sékerheten och framkomligheten medger.” (s.
25)

Ett fartyg som endast kan framforas sakert i en trang farled eller ett trangt farvatten, far ej
hindras av segelfartyg, fartyg med en langd under 20 meter samt fartyg sysselsatta med fiske.
Fartyg far ej korsa en trang farled om det medfor hinder for ett fartyg som endast kan framforas
sakert i sadan farled eller sadant farvatten (Widlund, 2011).

Omkorning i ett trangt farvatten far endast genomféras om det kan ske sékert. Da sikten mellan
tva fartyg ar skymd pa grund av mellanliggande hinder ska fartygen framforas med sarskild
varsamhet och forsiktighet samt avge lamplig ljudsignal. Ankring bor undvikas i sadant
farvatten (Widlund, 2011).

2.2.2 Regel 10, Trafiksepareringssystem (TSS)

Regel 10 i Sjotrafikforeskrifterna m.m. (Widlund, 2011) omfattar regler kring vad som géller
for fartyg i och i narheten av ett trafikssepareringssystem. Ett fartyg ska ansluta till ett strak vid
dess andpunkter eller med sa liten vinkel som mojligt om det sker vid strakets sidor, for att
sedan framfors i strakets riktning och halla val fritt fran separeringszon och separeringslinje
som ar praktiskt mojligt. For att korsa ett trafikstrak ska fartygets stavande kurs vara sa nara
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vinkelrat som praktiskt méjligt i forhallande till strakets trafikriktning. Ett fartyg ska framforas
med stor forsiktighet i narheten av trafiksepareringsystemets andpunkter och ett fartyg som ej
anvander det ska halla sig ifran med sa stor marginal som mojligt.

Kusttrafikzonen far ej anvandas av andra fartyg an de under 20 meter, segelfartyg och fartyg
sysselsatta med fiske. Undantag galler for fartyg pa resa till eller fran hamn, lotsstation eller
annan plats beldgen i kusttrafikzonen samt for att undga 6verhangande fara. Fartyg far endast
vistas i separeringszon om det ar sysselsatt med fiske eller i nodfall undga 6verhangande fara.
Ankring i trafiksepareringssystem &r forbjudet liksom vid dess &ndpunkter.

Fartyg under 20 meter, segelfartyg samt fartyg sysselsatta med fiske far ej hindra ett
maskindrivet fartyg som foljer ett trafikstrak och som endast med sékerhet kan framforas dar.

Om nodvandigt finns undantag att folja regel 10 for fartyg med begransad mandverférmaga,
som ar sysselsatt med underhall av navigationssakerheten eller som lagger ut underhaller eller
tar upp undervattenskabel i ett trafiksepareringssystem (TSFS 2009:44).

2.3 Tekniska hjalpmedel

Det finns flertalet tekniska hjalpmedel som navigatérer ombord pa fartyg och landbaserad
personal kan anvénda for att hoja sakerheten. Ett urval av andra tekniska system kan bidra med
sakrare navigation, bade de som &r standard pa fartyg men aven nyutvecklade och mer
avancerade system som finns att tillga beskrivs vidare i det har kapitlet.

2.3.1 Sjokort

Sjokort, som &r det mest fundamentala hjalpmedlet och har ldnge varit dominerande i
pappersform, ersatts mer och mer med Electronic Navigational Charts (ENC). ENC ér digitala
sjokort och det finns i olika varianter av ENC-system, bland annat finns rasterkort som &ar
inscannade papperskort och Electronic Chart Display and Information System (ECDIS). Det
sistnamnda &r det system som fartyg allt mer gar Gver till idag.

2.3.2 Radiokommunikation

Radiokommunikation via Very High Frequency (VHF) &r idag det enklaste sattet for fartyg att
kommunicera med varandra eller landstationer. God kommunikation &r av stor betydelse for
sakerheten. | Goteborgs VTS-omrade anvands fyra VHF-kanaler. Kanal 11 for lotsbestallning,
kanal 12 for Port Control, kanal 13 for VTS Goteborg och dven kanal 9 for kommunikation
med brooperator nér resan fortsatter i Gota Alv. Fartyg i omradet ska alltid ha passning pé kanal
13 men dven pa kanal 16 som &r den internationella nodtrafikkanalen. Kanal 16 fungerar dven
som en forsta kanal for kontakt mellan fartyg for intership-kommunikation innan byte till egen
vald arbetskanal (Sjofartsverket, 2016).



2.3.3 Funktionen Rendezvous Prediction

Nagra tillverkare av ECDIS-system, bland annat Transas, har idag en Rendezvous-funktion
inbyggd i systemet (Transas, 2016). Funktionen kan ge navigatoren information om Closest
Point of Approach (CPA) och Time to Closest Point of Approach (TCPA) till ett annat fartyg
inte bara genom siffror som navigatoren alltid har tillgang till via radar, utan &ven visuellt med
en symbol som markerar positionen i det elektroniska sjokortet. Funktionen Rendezvous utgar
fran det egna fartygets utlagda rutt och forutsatter att bada fartygen féljer den, pa sa satt far
navigatoren en indikation pa var moétet kommer att ske om bada fartygen exempelvis gar i ett
strak med manga waypoints. Rendezvous-funktionen kan dven anvandas pa samma stt vid
omkorningar av andra fartyg.

2.3.4 3D-VTS

Transas (2017) har utvecklat en funktion till sin VTS-programvara som kallas 3D-VTS.
Funktionen ger VTSO en tredimensionell bild ¢ver trafiken i realtid som hen évervakar. Det
gor att VTSO far en tydligare overblick over situationen och darmed mer underlag for beslut.
Funktionen &r ett verktyg for trafikledning och hjélper aven, enligt tillverkaren sjalv, VTSO att
pa ett battre satt kunna bista navigatérerna ombord med navigationsassistans. Transas 3D-VTS
har inspelningsfunktion vilket gor att den kan anvandas for analys i fall dar olycka skett och
darmed bidra med ytterligare perspektiv. Funktionen kan &ven simulera ljus och
vaderforhallanden.

2.3.5 Radar och AIS

Radar ar ett antikollisionsverktyg medan AIS inte ar det. Enligt Regel 5-Utkik och Regel 7 -
Risk for kollision i Sjotrafikforeskrifterna (Widlund, 2011) ska alla till buds staende och
anvandbara medel anvéandas for att skapa sig en bra uppfattning om olika situationer och for att
undvika att kollidera.

AIS ska navigatéren anvanda for att undvika kollision men beslutet far inte enbart vara baserat
pa AlS-information. Informationen som navigatoren erhaller fran AlS-systemet grundar sig till
stor del pa vad det andra fartyget sander ut for information och vilka varden som matats in i
AIS:en, manuellt eller automatiskt. Det kan darfor inte alltid forutséttas vara helt tillforlitligt.
Da navigatoren inte med sakerhet kan veta om det andra fartyget har nagra tekniska problem
med sin utrustning eller var det andra fartyget har sin referenspunkt for sin AlS, pa ett 400 meter
lngt fartyg kan det f& stor betydelse i trdnga passager, sa okar osakerheten ytterligare (SJOFS
2003:5).

Radarinformationen som navigatoren far baseras enbart pa fakta fran det egna fartyget, den &r
ocksa relativ det egna fartyget. Radarinformationen om andra mals rorelser kan anda
presenteras som sann genom funktionen true motion (Bergstrom & Nordlund, 2001). Moderna
radarapparater har idag en funktion som heter Automatic Radar Plotting Aid (ARPA).
Funktionen tillater radarn att automatiskt eller manuellt plotta andra fartyg och pa satt erhalla
information om kurs, fart, CPA m.m. Informationen navigatéren far fran radarn ger hen en bra
och sann bild av trafiksituationen och kan pé sé vis undvika kollisioner (SJOFS 2003:5).
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2.3.6 STM- Sea Traffic Management

Visionen med STM (Sea Traffic Management) &r att utveckla ett system som kopplar samman
fartyg och hamnar med flera genom informationsutbyte i realtid. Besattningen ombord pa fartyg
ar de med mest kdnnedom kring rutt, schema och tilltdnkta operationer, STM kan minska det
administrativa arbetet for besattningen som telefonsamtal, mejl och fax inneb&r. Som resultat
ska sjofartsnaringen bli mer effektiv, ekonomisk och sékrare (STM Validation Project, 2017).

Projektet som berdknas paga fram till 2030 kommer att testas pa 300 fartyg i Norden och
Medelhavet. Hamnanldp berdknas bli mer effektiva da fartyg tidigt kan se planerad kajplats och
tillganglighet. Det medfor att planeringen for resan till nasta hamn underlattas och lang tid till
ankar kan undvikas samt att resan kan ske med optimal fart for mindre miljépaverkan (STM
Validation Project, 2017).

2.4 Lotsning

For att 6ka sékerheten i svarnavigerade farvatten kravs det ofta en lots ombord. En lots har hig
kannedom om farled, bottenstruktur, strémmar och tidvatten for det specifika omradet och
kommunicerar med hamn, VTS och bogserbatar. | Sverige kravs det att en lots har mangarig
erfarenhet att handha och mandvrera flertalet fartygstyper, samt vidareutbildning for lots
(Sjofartsverket, 2016).

2.4.1 Lotsplikt

Lotsplikten baseras pa fartygets storlek, konstruktion och last. Beroende pa vilket omrade
fartyget trafikerar har langd, bredd och djupgaende betydelse for om befélhavaren &r skyldig
att anlita lots (Sjofartsverket, 2016). Lotsplikten fortydligas genom indelning i tre kategorier:

- Kategori 1 tillhér de fartyg som transporterar de farligaste &mnena och ska alltid anlita
lots, oavsett dess storlek. Ett fartyg tillhor den héar kategorin om lasten bestar av
kondenserad gas, radioaktiva amnen samt skadliga flytande &mnen i bulk. Fartyg med
enkelbotten, lastat med petroleumprodukter tillhr dven den hér kategorin om dess
langd &r 50 meter eller mer (TSFS 2012:38).

- Kategori 2 ar fartyg med dubbelbotten som transporterar petroleumprodukter och
kemiska produkter om dess dimensioner uppgar till eller dverstiger lotsledens faststallda
langd-, bredd- eller djupgaendematt.

- Till kategori 3 hor fartyg som inte ingar i kategori 1 eller 2. Lotsplikten baseras endast
pa fartygets dimensioner (TSFS 2012:38).

Transportstyrelsen (2016) meddelar pa sin webbsida under studiens gang, att kraven pa
lotsplikt i Sverige ska ses dver och om mojligt forbattras. De menar att i takt med att sj0farten
utvecklas, bor detsamma ske for regler och arbetssétt. En referensgrupp och en expertgrupp
ska med sina kompetenser lamna synpunkter och forslag till projektet. Projektets
referensgrupp bestar av berérda myndigheter och 6vriga foretradare for sjofartsbranschen.
Expertgruppens deltagare ar lotsar och personal fran fartyg med lotsdispens.



2.4.2 Lotsdispens

Fartyg som trafikerar ett omrade ofta dar lotsplikt rader kan ansoka om lotsdispens. Det innebér
att befalhavaren eller annat behorigt befal genomgatt teoretiskt och praktiskt prov for farvattnet,
liknande det som en lots har men endast for det fartyg som hen verkar pd. Aven fartyget ska
godkéannas for att en dispens ska utfardas (TSFS 2012:38).

2.4.3 Lotsning i Goteborg

Fartyg som anlOper Goteborgs hamn tillhor lotspliktkategori 3 (TSFS 2012:38) om de har en
langd av 110 meter eller mer och bredd av 19 meter eller mer. De &r skyldiga att anlita lots i
Goteborgs lotsomrade till och fran Goteborg: Skandiahamnen och hamnar vaster darom samt
Danafjord och Riv0 fjord for ankarsattning. For kategori 2 géller langd 100 meter och bredd 17
meter. For fartyg som ankommer eller avgar norr om Vinga géller langd 70 meter, bredd 14
meter och maximalt djupgaende 4,5 meter. Lotsplikten norr om Vinga géller bade fartyg av
kategori 2 och 3. Transportstyrelsen (2016) visar, med figur 2 nedan, hur granserna for
lotsplikten i lotsomrade Goteborg ar dragna.
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2.5 Tillbud i Goteborgs VTS-omrade

Goteborgs hamn &r med sina i genomsnitt 210 anldp i veckan, Nordens storsta hamn. Det &r allt
fran nagra av de storsta containerfartygen som trafikerar varldshaven till mindre tankfartyg som
utgor den hoga trafikintensiteten (Goéteborgs hamn, 2013).

Med manga fartyg som ankommer och avgar okar risken for att en olycka kan ske. Tva
allvarliga olyckor har intraffat i Géteborgs hamninlopp under senaste decenniet. Ar 2008 gick
ro-pax-fartyget Stena Danica pa grund i Bottoleden pa vag fran Géteborg. Ro-ro-fartyget Tor
Magnolia var upphinnande av torrlastfartyget Dintelborg och pabdrjade omkorning vid
Gaveskar, samtidigt var Stena Danica pa utgaende och narsituation uppstod. Da Tor-Magnolias
placering var for langt at babord i farleden, medférde det att Stena Danica kom for nara
Gaveskar och fick grundkéanning. Handelsens slutrapport fran Statens Haverikommission
(2010) pavisar en rad rekommendationer bland annat: “Sjofartsverket rekommenderas att till
regeringen begéara en 6versyn av lagregleringen i omradet for VTS roll och befogenheter sa att
VTS blir reglerad i lag (RS 2010:03 R2)” (s.62)

I juli 2015 kolliderade ro-pax-fartyget Stena Jutlandica och kemikalietankfartyget Ternvind.
Handelsen intraffade nordést om Trubaduren i utkanten av Goteborgs skérgard. Statens
haverikommission anser i det har fallet att olyckan utgjordes av dalig planering fran bada fartyg
samt missforstand i kommunikation (SHK, 2016).

Det uppstod dven en narsituation i hojd med Buskéars Knéte i inloppet till Goteborg ar 2003. Pa
ingaende mot Torshamnen var det fullastade tankfartyget Nordic Yukon samt mudderverket
Coastway med lots och mudderpramen George utan lots. Fran Bottoleden kom tankfartyget
Marinus Green med lots och mudderpramen Uranus utan lots. Sjofartsinspektionens slutsats var
att fartygen ej holl ratt sida i farleden samt att fart ej anpassats till radande trafiktathet. Det var
vid tidpunkten hogt informationsflode via VHF-radio vilket kan anses som férvirrande.
Nérsituationen ledde i det hér fallet gj till kollision eller skador (Sjofartsinspektionen, 2003).

En oOverskadlig visualisering av tilloudet med Nordic Yukon, Marinus Green, tva
mudderprdmar och ett mudderverk som dgde rum 22 januari 2003 i omradet kring Buskars
Knote visas nedan i figur 3. Det varierar fran 30 sekunder - upp till 3 minuter mellan de olika
plotten som &r tagna fran haverirapporten. Bilden &r nagot missvisande da sjokorten som
haverirapporten anvander inte ar uppdaterade till efter det att bland annat Uppgrundsbojen
flyttats nar farleden muddrades och breddades i och med farledsprojektet 1999.
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3 Metod

For att studien ska bli kvalitativ och sa tillforlitlig som mojlig genomférdes intervjuer med
aktiva inom omradet samt observation genom besok pa VTS Goéteborg. Genom att kombinera
fler metoder Okar traffsakerheten for det kommande resultatet (Denscombe, 2014).

3.1 Litteratursékning

For att fa en teoretisk fordjupning och bakgrund till studien anvands haverirapporter och
vetenskapliga artiklar om trafikledning, samt tidigare examensarbeten med liknande inriktning.
For att ta del av relevanta vetenskapliga artiklar anvandes Chalmers tillgang till databaser. |
huvudsak Summon, Chalmers Publications Library och Web of Science.

3.2 Intervjuer

Intervjuer valdes som metod da det anses som det effektivaste sattet for datainsamling.
Semistrukturerade intervjuer anvands da specifika, forberedda fragor ska besvaras. Med den
hér typen av intervju finns utrymme for personliga synpunkter och mer frihet ges for de
intervjuade att utveckla sina svar (Denscombe, 2014).

Forfragan om intresse att delta i intervju skickades ut via mejl tidigt till de onskade
yrkesgrupperna. | mejlet presenterades studiens syfte och forslag om tidpunkt for intervjuer.

3.2.1 Urval

Lotsar, VTS-operatorer samt representant fran ett linjerederi intervjuades. Valet av deltagare
grundar sig pa att de alla &r aktiva i ankomster och avgangar i Goteborgs hamn. Bade lotsar och
personer fran nagot av de storre rederierna upplever dagligen hamnens trafik och har stor
erfarenhet om sjofarten i det specifika omradet. De som arbetar som VTSO har en éverblick pa
trafiken och dar kan finnas potential for utveckling for att 0ka sékerheten. Totalt intervjuades
tio personer varav fyra lotsar, fem VTSO och en person fran rederi.

3.2.2 Utformning av intervju

Intervjuerna utfoérdes enskilt och bdrjade med att respondenten delgav sin bakgrund och
erfarenhet till sjoss for att sedan fortsatta med huvudfragorna om trafiken i Goteborgs VTS-
omrade. Totalt stalldes fem huvudfragor med punkter att diskutera kring, se bilaga 1. Tva
respondenter svarade pa fragorna via e-post utifran samma formular som anvandes vid de
personliga intervjuerna.

3.3 Observationer

Hur trafikdvervakningen ser ut i dagslaget undersoktes genom deltagande observation
(Denscombe, 2014). Genom att vara pa plats och observera miljon dar trafikévervakning sker,
gavs en tydlig bild av hur arbetet pa VTS Goteborg fungerar. Da det ej ar VTS-operatérerna
personligen som observeras, utan hur deras arbete utfors, anses det inte finnas nagra nackdelar
med att forsoka besvara fragestéallningarna med den har metoden.
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3.4 Etik

Deltagarna informerades innan intervjuerna agde rum att de personligen &r anonyma, men att
yrkesgruppen kommer delges i resultatet. Intervjuerna rostinspelades for att samla och férenkla
for efterarbete, vilket meddelades respondenterna och godkannande gavs.

Denscombe (2014) beskriver tydligt att vid observationer ska de etiska riktlinjerna vara mycket
klara. ldentiteter ska ej avsldjas och garanti att ingen lider skada nar materialet anvands. Da
observationerna sker i samband med intervjuerna pa VTS Goteborg kommer det att tas i
beaktande.
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4 Resultat

Resultatet presenteras med indelning utifran de yrkeskategorier som intervjuats. Avslutningsvis
presenteras den observation av det arbete som VTSO utfér som gjordes i samband med
intervjuerna.

4.1 Intervju lotsar

Fyra lotsar intervjuades och de alla har Sjokaptensbrev da det ar ett krav for att arbeta som lots.
De har alla arbetat med befalhavaransvar ombord i olika fartygstyper och har mangarig
erfarenhet av lotsyrket, fran 5,5 ar till 9 ar.

4.1.1 Trafiksituationen

Alla situationer nar tva fartyg ar nara varandra i rorelse ar en potentiell fara, ett fartyg kan fa
maskinhaveri eller roderhaveri utan forvarning. En lots uttrycker det som: "Det behévs inte
mycket for att det ska ga illa. Tack vare profession och kompetens sa loser man det”.

Trafiken i Goteborgs VTS-omrade &r enligt lotsarna periodvis valdigt hektisk. Fartygen blir
storre och storre vilket medfor att det blir trangt nar fler ankomster och avgangar sker nara inpa
varandra. Oberoende av varandra namndes speciellt omradet runt Trubaduren som ett
hogriskomrade och en plats dar nagon form av forbattring bor utvecklas. | omradet runt
Trubaduren sker manga moten mellan fartyg och det upplevs i dagslaget som rorigt. Lotsar
embarkerar och debarkerar i omradet och det medfor att fartyg i manga fall behover stava en
kurs som innebar att de blockerar en stor del av farleden. Det kan vara svart for fartyg i omradet
att bedéma huruvida de ska sakta ner och hur lang tid forloppet tar.

Ankarplatserna namns och speciellt riskfyllt anses det vara nar fartyg ska till eller fran ankarruta
Charlie, da det finns behov att korsa farleden. Det kan vara svart att bedoma hur lang tid det tar
for ett fartyg att latta ankar och vara under gang samt hur snabbt de accelererar. Ar det dd manga
fartyg i omradet kan planering av kurs och fart bli komplicerat.

I lederna &r lotsarna eniga om att ingen storre risk finns, dar ar det logiskt vad som géller, du
ska halla din sida i farleden. Det ar trangt dven dar och de alla &r Gverens att girarna vid
Gaveskar och Botto kan vara kritiska om fler fartyg ar inblandade men att sa sallan ar fallet.

En lots namner hamnomradet som riskfyllt och menar att det ibland finns bristande forstaelse
for varandra. Det &r svart att bedoma hur lang tid det tar for ett tankfartyg som ska till Skarvik
att vanda runt och komma till kaj och nér det sker ar en del av farleden blockerad under en tid.
Det namns dven att om nagot gar snett, behovs plats att gora om mandvern, vilket innebar
problem om ett fartyg ska passera samtidigt. Detsamma om ett containerfartyg ska vénda
utanfor Skandiahamnen. Det kan vara svart for ett storre fartyg som ska passera att halla an och
driva, speciellt om vaderforhallandena ej ar gynnsamma. En annan lots upplever att det ofta ar
en tidtabell som gar fore sakerheten, vilket galler bade passagerarfartyg, bunkerfartyg och
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bogserbatar, och da finns en 6kad risk for incidenter.

Under sommarhalvaret nar handelssjofarten delar omradet med fritidssjofarten finns storre risk
for incidenter. Det kan stalla till mycket problem, da det upplevs vara brist i kunskap om
trafikregler, samt forstaelsen for hur storre fartyg fungerar.

4.1.2 Utveckling av trafikledningssystem

Alla ar Gverens om att en forandring behovs i nagon form. Fokuset lag framforallt pa
Trubaduren med férslag om en cirkulationsplats for att fa ett naturligare flode, alternativt
separering innan Trubaduren for att strukturera upp och leda trafiken som ar pa in- och
utgaende. Da det hander mycket i omradet kring Trubaduren med bordningsplats for lotsar,
mycket trafik och ankarplatser kan en TSS enligt IMO bli svar att inféra pa grund av de regler
som galler.

Pa fragan om att utveckla VTS Goteborg till att de blir trafikledning svarar de alla att det enskilt
inte kanns hallbart. Det &r ett stort kliv att ga fran trafikinformation till trafikledning, det skulle
behovas hogre kompetens for bade personal och utrustning. Det skulle inte racka med en VTSO
som ensam skoter en trafikledning utan det skulle behdvas fler operatérer for att fa det sékert.
Ndagon menar att det skulle liknas vid lotsning fran land och da kravs hégre utbildning och
kunskap. Det namns att en lots ombord respekteras mer an en rost pa radion och att det ar
ombord pa fartyget som verkligheten sker. Manga faktorer gar inte att uppfatta framfor en
skarm.

Lotsarna &r eniga i sina svar om att en kombination av separering, rekommenderade rutter och
nagon typ av trafikledning fran VTS kan vara en I6sning. | dagslaget har VTSO befogenhet att
halla kvar ett fartyg till kaj, men det anvands inte i den utstrackning det & majligt. En lots
namner att VTSO kan ha befogenhet att leda trafiken pa sa sétt att “tvinga” nagon att ga Norra
leden istéllet for Sodra leden for att det ar for manga fartyg dar. En trafikledning kan guida
fartygen i rétt riktning.

Ett forslag gavs om att dela upp omradet med ett inre och ett yttre dar en VTSO har fokus 6ver
hamnomradet fran Alvsborgs fastning och in i Géta Alv medan den andre fokuserar 6ver Norra-
och Sodra leden samt omradet kring Trubaduren. De tva omradena skulle da ha olika
radiokanaler da det idag upplevs som att kanal 13 halls upptagen onddigt lang tid da ett fartyg
exempelvis ska latta ankar och ber om godkannande.

Det namns ocksa att ett striktare regelverk kan bidra till att sakerheten hojs, att om nagon gor
fel ska det medféra konsekvens. Manga som idag anlander till Goteborgs hamn har lotsdispens.
Det skulle vara tydligt att om man inte uppfor sig pa korrekt satt sa kan dispensen dras in.
Hardare krav helt enkelt.
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De nackdelar som anses finnas ar framforallt ekonomiska, speciellt i den bemarkelsen att
operatdrer kan behdva mer utbildning och férmodligen bli fler, &ven utvecklad utrustning ar en
utgift.

4.2 Intervju VTSO

Fem stycken VTSO intervjuades och erfarenheten inom yrket varierade fran 1 till 22 ar. De
alla har mangarig erfarenhet inom sjofartssektorn pa olika vis, bade till sjoss och iland.

4.2.1 Trafiksituationen

Goteborgs VTS-omrade har en véldigt varierande trafikintensitet med periodvis mycket trafik
och delvis véldigt lugnt, det &r alla operatorer éverens om. Det ar séllan olyckor sker men
narsituationer uppstar i princip varje vecka men beror framforallt pa trafiktatheten. Mycket av
det som hénder beror pa bristande kommunikation mellan fartyg.

Omradet kring Trubaduren ar enligt alla intervjuade operatorer ett riskomrade, da det har hog
trafikintensitet och att lotsar embarkerar och debarkerar dar. Det finns ankarrutor i omradet runt
Trubaduren vilket ses det som riskfyllt pa grund av den hoga trafiktathet som ibland ter sig dar,
speciellt ankarruta Charlie. Aven Rivo ndamns som en ankarplats som ar riskfylld for att det ar
trangt och ankarliggare befinner sig nara farleden, som ar begransad i storlek. Det &r dessutom
manga fartyg som far kora dit utan lots vilket medfor att fartyg som aldrig varit i omradet
trafikerar farvattnet och det ses delvis som en risk.

| Sodra leden anses girar vid Géaveskar riskfyllda da det ar begransat med plats. Det kan handla
om att det befinner sig fler fartyg i leden som ger daligt med plats for mote men ocksa om ett
fartyg girar for tidigt eller sent vilket medfér mindre bra placering i farleden.

Nagon namner att omradet utanfor Skandiahamnen kan vara hogtrafikerat i perioder om det ska
passera fartyg samtidigt som ett annat ska lagga till eller ga fran kaj. Det kan vara svart for ett
fartyg att halla an vid en sadan situation och mycket beror ocksa pa vaderforhallandena.

4.2.2 Utveckling av trafikledningssystem

De alla &r, oberoende av varandra, 6verens om att ga fran trafikinformator som de &r i dag till
trafikledare &r ett stort steg. Det kravs mer utbildning och mycket kunskap samt erfarenhet om
hur fartyg fungerar. Exempel ges att om du ska vara ledare sa kravs det att du vet hur lang tid
det tar for ett fartyg att latta ankar och vara pa vag, vilket ar olika for varje enskilt fartyg. Det
samma galler om du ska be ndgon att sakta ner for att ett mote ska ske pa lamplig plats, da
behdvs kunskap om vad det fartyget behdver for styrfart, det ar ocksa vaderberoende huruvida
och var ett fartyg kan sakta ner eller inte. Det namns ocksa att det kan vara svart att veta var
gransen ska dras, om en VTSO ska ga in och ge kurs och fart eller bara ingripa dar det behovs.
Det skulle i princip behovas lotsutbildning for att leda pa ett sadant satt och lotsar finns det
redan ombord pa fartygen. Det behovs inte fler.

Nagon namner att det hade varit skont att fa bestimma dver ankringsplats Rivo. Idag ar det fritt
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att ankra dar och det galler att fartygen ankrar pa ratt stalle for att fler ska fa plats. Det ar ett
riskfyllt omrade att ankra i och om VTS:en kan vara inblandad och ge position for ankring och
godkannande upplevs det som sékrare.

VTS Goteborg har idag befogenhet att be fartyg vénta till kaj men de medger att de inte
anvander det ofta pa det sattet. Vanligtvis ges godkénnande att lamna kaj men samtidigt
informeras det om ifall ett fartyg &r pa vég att passera och att fartyget som bad om godkannande
da kontaktar det for att stimma av ifall de ska kora om eller invanta. Beslutet laggs alltsa pa
fartygen i stéllet for att VTS bestdmmer hur de ska gora.

En 6kad befogenhet hos VTSO okar sdakerheten pa sa vis att sakerhetsmarginalerna blir bredare
men det kan ocksa innebara ett samre flode i trafiken. Ett exempel &r att om ett containerfartyg
begér och ocksa far godkannande for avgang fran Skandiahamnen och

nagon minut senare ber Stena Jutlandica om godkannande att lamna Masthuggskajen men far
dé svaret att vanta till det att containerfartyget passerat Nya Alvsborgs fastning. Pa det har séttet
okar sdkerheten markant da fartygen rimligen inte kan kollidera med varandra men
forsiktigheten var 6verdrivet stor. Stena Jutlandica blev 10 minuter sen och effektiviteten i
hamnen forsamrades.

Om nagot gar fel i och med att VTSO har en ledande funktion i stallet for dvervakande, kommer
ansvaret att 6ka pa VTS-myndigheten, Sjofartsverket. | exemplet ovan ledde det till en
forsening pa grund av overdriven forsiktighet. Val vart att namna ar att om fartyg behoéver
invénta ett passerande fartyg bidrar det till 6kade avgasutslapp vilket heller inte &r optimalt.

De alla ar 6verens om att da Trubaduren &r ett omrade dar mycket hander sa kan en separering
av nagot slag hjalpa till att strukturera upp trafiken och gora den lattare att forutse. En TSS runt
Trubaduren kan dock innebéara svarigheter da stora fartyg behover utrymme att mandvrera i
omradet.

Da det endast finns en rapporteringspunkt pa ingaende i hojd med Ekeskarsbadan ges forslag
att dven har en rapporteringspunkt vid Buskéars Knote pa utgaende. ldag ar den sista
rapporteringspunkten for utgaende trafik vid Nya Alvsborgs fastning vilket anses vara lite for
tidigt, da trafiksituationen kan &ndras mycket pa den tiden ett fartyg fardas fran den
rapporteringspunkten och ut till Trubaduren. Om en rapporteringspunkt funnits vid Buskars
Knote sa ges en uppdaterad bild av trafiken runt Trubaduren och pa sa vis kan det hoja
sékerheten.

Ndgon namner ocksa att en fartreglering kan vara nodvandigt och fragar sig om det ar
nodvandigt att kora pa med “full speed ahead” i farlederna som i Gvrigt inte ar sarskilt
problematiska forutom att det &r begrénsat med plats.

Det ges forslag om att utvidga VTS-omradet soderut sa att det tacker Vanguards grund som
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idag ligger precis utanfor omradet. 1 och med det kan ocksa bordningspunkter for lots flyttas
soderut sa att de far mer plats i de fall de behover lagga fartyg pa konstiga kurser for att laa.

Som VTSO finns tillgang till en CPA-funktion kallad CPA-calculator, den &r dock inte
ledankunten som Transas Rendezvous. Det &r nagot en av respondenterna tycker skulle vara
bra att ha. Samma respondent ndmner &ven att Transas har en 3D-funktion dar VTSO kan vara
direkt uppkopplade mot fartyg och pa sa satt fa bryggvyn genom Closed-circuit television
(CCTV), som &r videosandning som sker direkt fran fartygen. Det &r nagot som respondenten
tycker hade varit intressant, och jamfor med de utplacerade kameror som idag anvands som
komplement till dataskarmarna, da det skulle ge ytterligare ett annat perspektiv
trafiksituationen.

4.3 Intervju rederi som regelbundet trafikerar Géteborg

Personen har 30 ars erfarenhet inom sjofartssektorn, i blandade fartygstyper och med alla
befattningar fran dacksman till befalhavare.

4.3.1 Trafiksituationen

Trafiksituationen i Goteborg uppfattas som hektisk framforallt under sommarhalvaret da
handelssjofarten delar farlederna med fritidssjofarten. Det ar manga av de som trafikerar
farlederna med fritidsbat som inte ar medvetna om hur handelssjofarten fungerar. Nagon form
av trafikledning skulle sjalvklart hjélpa till att reducera incidenter mellan stora fartyg men
eftersom att omradet delas med fritidsbatar staller det till problem.

Geografiska omraden dar det rader hog trafikintensitet ar runt Trubaduren. Girar vid Gaveskar
och Bott6 kan vara kritiska om det sker ett méte eller vid mindre bra placering i farleden. De
som ligger till ankar vid Rivo ligger tétt inpa farleden vilket kan innebara en risk.

4.3.2 Utveckling av trafikledningssystem

Det finns inga garantier att en utvecklad VTS skulle minska incidenter da det ar sa manga olika
typer av fartyg som trafikerar omradet. For handelssjofarten skulle det fungera men da det &r
fler mindre oreglerade fartyg i omradet sa passar det inte. Idag har VTS:en befogenhet att halla
fartyg till kaj genom att ej ge godkannande till avgang. Det varierar hur det anvands, ofta
upplevs det att VTS ger godkannande men informerar om att ett fartyg ar pa vag att passera. |
stallet for att saga: “Vanta med att avga innan det fartyget passerat” sa sager de “Du far avga
men ta ship-to-ship kontakt med det fartyget”.

| omradet vid Trubaduren skulle en cirkulationsplats alternativt separering vara bra for halla
isar fartyg och undvika nérsituationer, dock finns djupbegrénsningar mellan Trubaduren och
Ekeskarsbadan. | farlederna &r en separering svart da det ar begransat med plats, delvis smalt
och djupet ar varierande. Mojligtvis kunde krav stéllas pa att omkaorning ej far ske i sodra leden.
Att andra nagot i regelverk ar inte alltid 16sningen pa ett problem. Det vi maste gora ar att
hantera och folja de regelverk vi har och om majligt bli striktare med konsekvenser om det inte
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foljs. Alla har ett eget ansvar, det &r viktigt med kommunikationen, att den &r tydlig och att
aterkoppling sker.

Det ska ocksa tillaggas att erfarenheten &r av betydelse for hur en narsituation upplevs.

4.4 Observation

For att fartyg som anropar VTS Goteborg ska fa en tydlig bild 6ver trafiken i omradet har VTSO
hjélp av AlS-information, radar och elektroniska sjokort. Det finns filmkameror utplacerade
olika stillen i omradet som bland annat pd Alvsborgsbron for att ge en tydligare bild av hur
verkligheten ser ut. Kamerorna kan styras fran operatorens plats s att storre omrade kan
observeras.

Anrop fran fartyg sker via VHF-radio och med engelska som arbetssprak, varje radioanrop
spelas in. Da det ibland kan vara svart att uppfatta vad som sags i en kommunikation mellan
fartyg kan VTSO spela upp tidigare anrop for att fortydliga det som sades och pa sa satt
vidarebefordra informationen.

Alla anrop fran fartyg antecknas i en logg som VTSO har for att minnas, dar skrivs bland annat
fartygsnamn, destination och tankt korvéag. Det VTS-system de anvander plottar alla mal som
har AIS, ett plott som presenteras baseras bade pa AIS och radarplott. Mal som inte har AlS,
alltsd mal som enbart upptackts med radar, kan plottas pa samma satt som med ARPA, alltsa
att det malet markeras manuellt. Det namns ocksa att genom erfarenhet lar man sig vilka platser
i omradet som exempelvis ar olampliga for moten eller omkorningar och da haller extra uppsikt
dar, pa sa satt kan kollisionsrisken minskas.

De har larm pa de fartyg som ligger till ankar for att snabbt fa en indikation pa om nagot fartyg
borjar dragga. Da kan de i god tid ta kontakt med det fartyget och informera sa att risken for en
nodsituation uppstar minskar. De har ocksa larm som ljuder om vektorn pa plottade fartyg som
ar pa vag tangerar till omrade med grundare vatten.

VTS Goteborg ar i tjanst dygnet runt hela aret. Da arbetet som VTSO kraver hog koncentration
ar ett arbetspass upplagt i skift dar de arbetar sex timmar och déarefter ledig sex timmar. En
VTSO arbetar efter ett schema som &r upplagt pa sju veckor och innebér arbete tva dagar,
tiderna 06-12 och 18-24 de fyra forsta veckorna. Vecka fem och sex innebdr helgpass fredag
till sondag. Den sjunde veckan &r ledig for att vara ater i tjanst en vecka senare.
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4.5 Geografi

Nedan, i figur 4, redovisas de geografiska omraden som bendamndes som riskfyllda av
respondenterna och som har direkt betydelse for studien.

Vinga V angdring
RS § m
2

foczas) =
ValneshO)

Kiiven

skomraden, 1. Omradet kring Trubaduren, 2.
Charlie, 4. Ankarruta Bravo (utanfor bild), 5. Sankberget, 6. Ekeskarsbhadan, 7. Buskars Knote, 8.
Botto, 9. Gaveskar, 10. Farled Nord Vinga, 11. Dana fjord, 12. Rivo fjord, 13. Vanguards grund

(utanfor bild), 14. Skarviks hamn. (Egen bild)
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5 Diskussion

| diskussionskapitlet presenteras den analys som genomforts pa det givna resultatet,
avslutningsvis diskuteras metodval och mgjliga metodalternativ.

5.1 Trafiksituationen

Lotsar, operatorer pa VTS Goteborg samt personen som intervjuades fran rederi ar alla eniga
om att trafiksituationen i Goteborgs VTS-omrade periodvis ar hektisk. Alla intervjuade
uttrycker att omradet runt Trubaduren &r den plats dar mycket hander. Fartyg ankommer fran
fler riktningar samtidigt som fler fartyg kan vara pa utgaende med olika destinationer som mal,
om fartyg har lots ombord &r det dags for hen att debarkera.

5.1.1 Ankringsplatser

Tillsammans med periodvis hog trafikintensitet kan ocksa ankarrutor i omradet runt Trubaduren
stalla till problem. Bade lotsar och VTSO benamner ankarplatserna som opassande da de bidrar
till begransad plats for andra fartyg. Lotsar kan behdva satta fartyget de ska debarkera pa en
kurs langt ifran den tankta for resan, da det behdver vara la nar lotsbaten ska ta emot lots. Om
kursen som behovs for att lda stavar mot ankrade fartyg i ankarruta Charlie kan det bidra till
obehag hos befalhavaren.

Det kan ocksa vara svart for fartyg runt omkring samt VTSO att veta hur lang tid det tar for ett
fartyg som fatt godkannande att latta ankar och vara pa vag. Alla fartyg ar olika och det &r
viktigt att ha i atanke vilket bade lotsar och VTSO namner, det ar dock véldigt svart och
erfarenhet behovs.

Placeringen av ankarplatser och bordningspunkter for lots i ett omrade med hog trafikintensitet
resulterar i att marginalerna tidvis ar sma. Idag ar den sodra bordningspunkten (No1) placerad
i borjan av djuprénnan i farleden och med ankarrutorna Alfa, Bravo och Charlie runt om. Som
bade lotsar och VTSO namnde kan en l6sning vara att flytta antingen bordningspunkten eller
ta bort, alternativt andra form pa ankarplatserna. For- och nackdelar vags mot varandra och att
flytta bordningspunkt exempelvis soderut ger fordelen att fartyg ej behover fardas i VTS-
omradet utan lots en langre tid och att det blir mer plats att lagga fartyget pa en bra kurs for Ia.
En nackdel kan vara den ekonomiska, langre tid med lots kostar mer och det blir ocksa langre
transportstracka for lotsarna till borndingspunkt.

Ankringsplats Rivo ligger nara intill sodra leden och anses som riskfylld pa det sattet att om
fartyg borjar dragga finns risk att de hamnar narmare farleden. VTSO belyser att det har mycket
att gora med pa vilken position fartygen ankrar. VTS:en bestammer inte over Rivo
ankringsplats, det &r fritt for fartyg att ankra dar och det hander att fartyg ankrar pa positioner
som inte ar optimala. Precis som for de andra ankarplatserna i VTS-omradet ses det som en
sjalvklarhet att VTS Goteborg ska bestamma daven over ankarplats Rivo, det finns &ven en
onskan fran VTSO att den befogenheten implementeras. Ankarplatsen ligger i ett omrade dar
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det anses vara riskfyllt och far VTS Goéteborg befogenheten dven dar bidrar det en okad
sdkerhet.

5.1.2 Farlederna

Farlederna in till Goteborgs hamn har vid tidigare skede muddrats och delvis sprangts for att ge
mer plats at fartygen som bara ¢kar antal och sa dven storlek, det galler bade lastfartyg och
passagerarfartyg. Oavsett om det muddrats for att fa en djupare farled sa &r det fortfarande
delvis trangt for stora fartyg pa bredden.

De intervjuade anser inte att farlederna, trafikmassigt, ar nagot problem da det ar logiskt vilken
sida i farleden som ska hallas. Alla ar dock dverens om att det finns kritiska punkter i farlederna
och tva av dem &r vid Gaveskar och Botto da storre girar behdver goras. Ett ensamt fartyg i
farleden &r inte sérskilt anmarkningsvart men grundstétningen som drabbade Stena Danica
2008 uppmarksammade nackdelen med moten i farleden for storre fartyg. Olyckan bidrog till
Okad forsiktighet och mer noggrann planering for de berérda rederierna var méten mellan fartyg
kan komma att ske, att valja ratt vig for att minska risken for narsituation och olycka. Aven
VTS Géteborg sag over sin informationstjanst sa att fartyg i omradet far den information de
behdver. Enligt olyckans haverirapport finns ocksa potential for forbattring géllande
kommunikation mellan inblandade parter. Tillfallen med mycket trafik kan det vara nddvandigt
for VTSO att ga in och dirigera trafik sa att antalet fartyg, framforallt i sodra leden begréansas.
Ju fler fartyg i rorelse ndra varandra ger 6kad risk for narsituationer. De ska vid behov ange ett
fartygs vég for att ge sakrare trafik.

I tillbudet med fartyg och mudderverk papekas att hog fart hos inblandade parter var en
bidragande orsak till narsituationen, se kapitel 2.5. Precis som nagra respondenter namner ar
det inte optimalt att kéra med hog hastighet i lederna och inférande av fartbegransning i lederna
bor darfor 6vervdgas, da det kan bidra till sékrare genomfart. Majoriteten av fartyg i
handelssjofarten styrs av tidtabell, tid &r pengar och det hander att farten inte alltid &r anpassad
till sikerhet. | dag finns ingen fartbegransning vaster om Nya Alvsborgs fastning, utan det ar
upp till varje fartyg att bedéma vad som &r séker fart dar. En mojlig 16sning kan vara att ange
en maxgrans &ven i sodra och norra leden som ar anpassad till majoriteten av fartygen som
trafikerar dar. Endast Skandiahamnen och Skarvikshamnen ar de identifierade riskomradena i
den har studien som ligger innanfor fartbegransningen, de dvriga riskomradena har fri fart. Det
kan ocksa minska situationer med upphinnande fartyg samt behov for omkérning, det ar rimligt
att anta att Stena Danica undvikit grundkénning 2008 om en fartbegransning funnits vid
tillfallet.

5.1.3 Hamnomradet

Personen med erfarenhet fran regelbunden trafik till och fran Géteborg kom ocksa med insikten

att fritidssjofarten under sommarhalvaret kan bidra till att handelssjéfarten drabbas pa negativt

satt. Det ar inte alla som har forstaelse for hur storre fartyg fungerar sett till manoverformaga

och den begransade sikten som uppstar fran ett storre fartyg i och med de doda vinklar som

finns. Nagra av lotsarna tar upp fritidssjofarten som ett bidragande problem for
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handelssjofartens sakerhet. Aven om sjévagsregler finns ar det inte sakert att alla har kunskap
och &r fullt medvetna om dem. Sjofartsverket meddelar under studiens senare del den 8 februari:
“For att hoja sakerheten i inloppet till Géteborg och underlatta for fritidsbatarna att navigera
utanfor de stora farlederna dit handelssjofarten ar hanvisad har Sjofartsverket i samarbete med
Svenska Kryssarklubben och Goéteborgs hamn tagit fram en helt ny farled, speciellt anpassad
for fritidsbatar” (Sjofartsverket, 2017). Férhoppningen &r att beslutet kommer att bidra till en
sakrare handelssjofart i Goteborgs VTS-omrade.

En av lotsarna belyser omradet vid Skandiahamnen och Skarvik som riskfyllt i de fall nar fartyg
ska mandvrera till och fran kaj, samtidigt som passage av andra fartyg sker i farleden. Vid
manovrering in till bade Skandiahamnen och Skarvik innebér det i manga fall att fartyget
behdver svangas runt utanfor hamnen, da blockeras delar av farleden under en tid. Néar fartyget
narmar sig kaj och borjar bli klar namner lotsen att det bor finnas med i berakningen att nagot
kan ga fel och mandvern kan vara i behov att géras om, det &r da inte optimalt att fartyg passerar.
Det kan ta olika lang tid for att fartyg att komma till kaj och det blir begransat med plats under
den tiden, det finns risk att onddiga narsituationer uppstar. Mycket har ocksa att géra med
vaderforhallanden, beroende pa vind och véder kan det vara svart for ett storre fartyg att halla
an och invanta att en mandver ska bli klar. En lots poangterar att det ofta upplevs att tidtabeller
gar fore sakerheten, vilket galler bade passagerarfartyg, bunkerfartyg och bogserbatar, da finns
okad risk for incidenter. Tidtabeller ar av ekonomiskt intresse, nagot som inte bor ha inverkan
pa sakerheten.

Oavsett erfarenhet krévs fokus och koncentration vid mandvrering. Radiokommunikation ar
nagot som anses ta fokus fran mandvrering, for att underlatta for lots och befélhavare ombord
pa det mandvrerande fartyget kan VVTSO bli striktare med hur de haller avgaende fartyg till kaj.
Lots och befalhavare behdver inte tanka pa att ett fartyg snart ska passera och kan ge fullt fokus
at mandvreringen, nagot som minskar risken for misstag och 6kar sakerheten. Fartyg som &r
ingaende och i behov att passera kan tidigt bli ombedda att sakta ner for att senareléagga passage
och bidra till mer tid for det mandvrerande fartyget.

5.1.4 Frekvensen av narsituationer

Vid fragan om hur ofta det sker narsituationer och incidenter i Géteborgs VTS-omrade namner
flera av respondenterna att mycket beror pa erfarenhet vad som anses vara en incident. Nagon
med mindre erfarenhet kan uppleva nagot som en narsituation medan nagon med langre
erfarenhet inte ser situationen som riskfylld. Da chansen gavs att félja med pa en lotsning fran
ankarplats i Dana Fjord till Skarvik bekraftades det att erfarenhet kan ha en stor betydelse pa
hur en situation upplevs. Nagot som sjokaptensstudenter upplever som en narsituation tva fartyg
emellan kan en lots uppleva som ej nérsituation.

Operatorerna pa VTS Goteborg skriver incidentrapport da en avvikelse sker. Med en incident
menas bland annat fartyg som draggar, nagot som var nara kollision och om kollision mellan
fartyg sker. Den har studien fokuserar pa vad personer inom de valda yrkeskategorierna
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upplever och har darfor valt att inte basera nagot resultat pa statistik. Det namns dock i samtal
med VTSO att rapportering av incidenter varierar fran operator till operator, ndgot som &ven
dar anses bero pa erfarenhet.

5.2 Trafikledning eller trafikseparering?

Forandring tar tid, det kan vara en lang och ekonomiskt kravande process att forandra nagot.
Fokuset i det har arbetet & om en férandring av VTS Goteborg till en trafikledning istéllet for
trafikinformation &r ett alternativ eller om annan typ av trafikledningssystem kan bidra till en
minskad risk fér narsituationer. Det har som tidigare ndmnts muddrats i farlederna for att ge
mer plats, men nu nar det har gatt nagra ar kan nagot behova goras aven for det som hander
ovanfor vattenytan. Det ska inte behdvas en incident for att en férandring ska ske, inte nar det
handlar om stora fartyg och den skada en olycka medfor

5.2.1 Trafikledning

De alla ar eniga om att gra VTS Goéteborg till trafikledning ar en kostsam process da det skulle
behdvas mer utrustning, mer erfarenhet och kompetens och det skulle inte récka med endast en
VTSO pa plats som det ar i dagslaget. En VTS med trafikledning jamfors med lots i land vilket
kan kannas onddigt da det redan befinner sig lotsar pa manga av fartygen i omradet. Nagon lots
namner att det formodligen ar storre chans att ett befél lyssnar pa en lots ombord dn en med
liknande kompetens 6ver VHF-radio.

En VTSO namner att en trafikledning kan leda till hogre sakerhet men ocksa till samre
effektivitet. Det ges ett bra exempel om hur det skulle kunna se ut, att samtidigt som nagot
fartyg far hallas till kaj och vanta pa en passage eller avgang av annat fartyg bidrar det till lagre
effektivitet i tidtabeller som idag ar nagot hogprioriterat. Det handlar dven dar om att ha
kunskap om fartyg individuellt, hur lang tid tar det for fartyget att lamna kaj och vara pa vég
fran det att de fatt godkannande? Alla intervjuade yrkeskategorier pratar om att VTS Goteborg
har befogenhet att halla fartyg till kaj vilket i sig ar en form av ledning, det &r dock ovanligt att
de anvander det. De ger ofta godkannande till det fartyg som ar pa vag att lamna kaj med
upplysning att fartyget ska ta kontakt med ett fartyg som narmar sig och bestdmma sinsemellan
hur méte eller passage ska ske, vilket i sig kdnns som bra om kommunikationen fungerar men
det &r inte alltid den gor det.

5.2.2 Trafikseparering och andra l6sningar

En TSS enligt IMO ér inte optimalt da det inte finns plats och med de regler som finns gallande
TSS, se kapitel 2.2.2, ar det inte genomforbart att ha i Géteborgs VTS-omrade. Da fartygen
som anl6per Goteborgs hamn &r av sa varierande storlek &r det inte hallbart med separering i
farlederna. Manga ar for en cirkulationsplats alternativt separering runt Trubaduren eller nagot
soder om Trubaduren. Med en separering skulle trafiken troligtvis bli mer strukturerad och det
skulle bli lattare att forutse trafiken, pa sa vis kan risken for narsituationer minska. Om en
separering funnits i juli 2015 kanske inte kollisionen mellan Stena Jutlandica och Ternvind
intraffat, da de i redan tidigt stadie kunnat forutse den andres véag och varit vél separerade fran
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varandra. Aven tillbudet 2003 med fartyg och mudderpramar, dar Nordic Yukon och Marinus
Green var néra kollision, hade férmodligen undvikits med separering. Det ar dock begrénsat
med plats mellan Trubaduren och Ekeskarsbadan och det finns dven grundare omraden som
innebdr att de allra storsta fartyg ej kan kora dér, vilket gor att cirkulationsplats runt Trubaduren
kan vara mindre optimalt. | studiens bakgrund ndmns att Rotterdam och &ven mynningarna till
Kielkanalen har separering in och ut till hamnarna samt kanalen just for att strukturera trafiken,
nagon lots och nagon VTSO namner det som ett alternativ, men da maste ankarplatserna ses
over och férmodligen flyttas.

Losningar som berdknas ta minst tid ar att mojligtvis stalla krav pa att omkorning ej far ske i
sodra leden samt att om regelverk inte foljs ska det ge konsekvenser. Personen fran rederi tar
upp att andring i regelverk ar en tveksam l6sning, det som maste ske &r att de regelverk som
finns efterfoljs. Alla har ett eget ansvar och brister det i ansvaret bor ge konsekvens. Aven
hastigheten namns som nagot att tanka pa, vilket en VTSO fragar sig om det ar optimalt att kéra
“full speed ahead” i farlederna dar det i Gvrigt inte ar nagra storre problem men att just for hog
hastighet kan bidra till det. Tillbudet med fartyg och mudderpramar som dels hade en grund i
dalig kommunikation, men &ven att de inblandade inte holl sin sida i farleden och en anpassad
fart, bidrog till att nérsituationen uppstod. Aven om tillbudet inte medférde kollision eller
skador sa kunde det ha undvikits om de regelverk som finns hade foljts.

Forslag ges att dela upp VTS-omradet i tva delar och ha tva olika radiokanaler. Det kan jamforas
hur det ser ut i Rotterdam som beskrivs i studiens bakgrund, kapitel 2.1.2.1. Rotterdam har
manga olika hamnar och omradet ar uppdelat i fler sektorer dar olika radiokanaler galler,
huruvida det fungerar och om det &r optimalt ligger dock utanfor den hér studiens undersokning.
Rotterdam &r betydligt storre 4n Géteborg men alternativet att dela upp Goteborgs VTS-omrade
i tva sektorer kan bidra till att det blir mindre prat pa radion, som var en bidragande orsak att
nérsituation uppstod mellan fartyg och mudderverk 2003. Med en radiokanal fér hamnen och
en for det yttre omradet berors inte hamntrafiken av kommunikation i det yttre omradet som
exempelvis kan handla om ankring eller gar in i VTS-omradet. Samtidigt som ett fartyg som
kor kustnara och bara passerar genom VTS-omradets yttre del inte berdrs av att nagot fartyg
begar godkannande for avgang inne i hamnen.

En l6sning som namns som icke svar att genomfora ar tilligg av ytterligare en
rapporteringspunkt for utgaende fartyg. Rapporteringspunkten skulle i sadana fall vara i hojd
med Buskéars Knote da det ar dar sodra- och norra farleden gar ihop. Bilden som da ges av
trafiksituationen blir betydligt mer aktuell &n den som angavs vid rapporteringspunkten Nya
Alvsborgs fastning, som idag ar den sista for utgaende fartyg.

En fraga som utvecklade sig efterhand under intervjuernas gang var storleken pa VTS-omradet.
VTSO och aven nagra lotsar tar upp att VTS-omradet idag slutar precis norr om Vanguards
grund dar fler fartyg har varit pa vag att ga pa grund. Att omradet slutar precis norr om grundet
beror pa att omradets centrum ligger pa Vinga med en radie om 6 nautiska mil. Forslag ges att
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omradets centrum kan flyttas till Trubaduren for att Vanguards grund da skulle ligga inom VTS-
omradets grans och pa sa vis vara kontinuerligt bevakad.

5.2.3 Pagaende projekt

Kort bor ndmnas att det hos Sjofartsverket pagar ett internt projekt som belyser problematiken
kring Trubaduren och mdjliga losningar for att géra omradet sakrare. Dock har inget resultat
publicerats nar den har studiens genomfors, darav ges inte projektet nagon uppmarksamhet.
Transportstyrelsen har ocksa under studiens gang meddelat att de ska se over lotsplikten, se
kapitel 2.4.1, och dven i det fallet finns annu inget resultat att diskutera kring. Bada projekten
ses som positiva och ger forhoppning infor framtiden.

STM-projektet dar bland annat Sjofartsverket och Chalmers Tekniska Hogskola &r inblandade,
har vid studiens genomforande ett ar kvar av den testfas som paborjades 2015 dar 300 fartyg ar
involverade. Projektet har manga ar kvar och ar 2018 inleds nasta fas med utvérdering om de
svar testerna bidragit med. Sjofarten idag ar beroende av tekniken och det finns hela tiden behov
for utveckling. Projektets syfte dr bland annat att underlatta for besattningen ombord genom att
minska det manuella administrativa arbetet och effektivisera resorna. Som tidigare namnts
anses ekonomi ofta ga fore sakerhet, STM ger fokus at bada parter, i dagslaget ses den visionen
som positiv.

5.3 Metoddiskussion

Studien bygger pa semistrukturerade intervjuer med VTSO, lotsar samt en person vid ett rederi
som trafikerar Goteborg. Tva av intervjuerna genomférdes dock via e-post for att folja studiens
tidsplan. Da studiens huvudfraga galler en utveckling av nagon form av trafikledningssystem i
Goteborgs VTS-omrade ansags de har yrkeskategorierna som mest relevanta for att platsa inom
studiens tidsram. Intervjuerna genomférdes under tva veckor och féljde darmed den planering
som gjordes i borjan av studien. Intervjuerna utvecklades under studiens gang till det battre da
vanan och tekniken att intervjua héjdes med antalet genomforda intervjuer men det anses inte
ha paverkat resultatet.

Alla respondenter har varierande antal ar inom sin yrkesgrupp vilket bara ses som positivt for
studien da det beroende pa erfarenhet kan innebara olika syn pa trafiksituation och eventuella
I6sningar vilket ger god reliabilitet. Intervjuerna genomfordes i enrum, enskilt fran kollegor.
En VTSO intervjuades under arbetstid vilket innebar fler personer i rummet men da de endast
ar en operator verksam varje skift anses det inte ha betydelse for resultatet. Ovriga personer i
rummet hanterade lotshestallning samt Port Control. Alla respondenter var man och det gar inte
att utesluta att andra tankar och svar givits om konsfordelningen varit annorlunda, dock fanns
inte personer med andra kon tillgangliga under den tid da intervjuerna genomfordes.

Valet av semistrukturerade intervjuer som metod var det mest optimala da det samtidigt som
specifika fragor finns, ges en frihet till respondenterna att ge personliga och utvecklade svar,
det ger ocksa utrymme for foljdfragor. Den hér typen av intervju ansags ocksa underlatta att
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planera tidsmassigt i och med respondenternas varierande arbetstider. Anvéndandet av
fokusgrupper som intervjumetod skulle kunna ha bidragit till djupare svar, men svarigheten
ligger i att samla fler respondenter vid ett och samma tillfélle.

Intervju i grupp &r enligt Dafinoiu och Lungu (2003) inte tankt att ersétta personliga intervjuer
utan syftet ar att bidra med annan typ av data och saledes ge en annan infallsvinkel i amnet.
Gruppintervjuer bestar vanligtvis av fokusgrupper. Med fokusgrupp menas att deltagarna i en
grupp om 4-6 personer, tillsammans resonerar sig fram till ett svar, som for gruppen &r
representativt. Respondenterna ges da en chans att ifragasatta varandras ideér och tankar, de
blir darmed medvetna om sina asikter och kan ge respons pa dem (Dafinoiu & Lungu, 2003).

Precis som Dafinoiu och Lungu (2003) belyser Denscombe (2014) det som en fordel att
intervjua fler personer samtidigt da det uppmuntrar till diskussion om d&mnet. Aven om det &r
samma personer som intervjuas stalls for den har studien fragan om vad som véger tyngst: en
grupps uppfattning kring dmnet eller den enskildes asikt fran personliga intervjuer? I en intervju
med fler personer finns risk att ndgon ar mer dominant vilket kan medfora att inte alla kommer
till tals, da kan viktiga asikter ga till spillo. De paminner ocksa om att det kréavs erfarenhet fran
de som intervjuar for att en gruppintervju ska fungera och det anses inte finnas tillgangligt i den
hér studien (Dafinoiu & Lungu, 2003; Denscombe, 2014).

Studien ar kvalitativ darfor att det anses ge hogre reliabilitet i sammanhanget. Att fokusera pa
ett begréansat antal personer inom de valda yrkesgrupperna och genomféra personliga intervjuer
medfor en djupare forstaelse och mer utvecklade svar pa studiens fragestallning. Da studiens
syfte var att ta reda pa om en utvecklad trafikledning behovs i Géteborg, om det ar méjligt och
pa vilket satt, hade en enkatstudie som ar kvantitativ givit ett allt for 6vergripande resultat. En
enkatstudie kan bidra till 1ag svarsfrekvens och det kan vara svart att folj upp fragor, nagot som
ar positivt med personliga intervjuer (Eriksson och Wiedersheim-paul, 2001). Med personliga
intervjuer ges det antal respondenter och svar som berédknats fran borjan vilket ger resultatet
hdg tillforlitlighet.

Urvalet av respondenter baserades pa deras yrke da det ansags vara av storst vikt for att besvara
arbetets fragestallning. Validiteten anses vara hog da de personer som valts ar de som arbetar
ndra inpa trafiken i Goteborgs VTS-omrade. Det medfér dock att arbetet saledes blir begransat
till de hadr yrkeskategorierna och for en hogre validitet kunde fler yrkeskategorier varit
inblandade. Att intervjua aktiva befal ombord pa fartyg som trafikerar Géteborg kan ha givit en
ytterligare i insyn trafiksituationen och aven nagon fler myndighet dn Sjofartsverket sdsom
hamnmyndighet eller verksamma personer pa Transportstyrelsen.

Arbetet fokuserar pa Géteborgs hamn och VTS-omrade, men om fler stérre hamnar studerats
och hur trafikinformation och trafikledning fungerat déar hade en jamforelse kunna utforts. Da
det finns hamnar med olika typer av trafikledningssystem kan det vara av intresse att studera
vilken effekt inforandet av dess trafikledningssystem haft pa olycksstatistiken for just den
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hamnen. Aktiva befal ombord pa fartyg som trafikerar Géteborg och andra stérre hamnar i
Europa kan ha bidragit till insyn dven i hur trafiken och situationen ser ut pa andra platser, da
kan fordelar och nackdelar jamfoéras dem emellan.

Da intervjuerna med VTSO genomfordes pa plats dar VTS-Goteborg verkar gavs tillfalle att
observera hur trafikdvervakningen fungerar. Observation sags som den mest optimala metoden
for att besvara fragan om hur 6vervakningen fungerar i dagslaget. Vid eventuella oklarheter
kunde fragor stallas direkt till person pa plats. Alternativa metoder att besvara fragan har inte
hittats. Det boér dock uppmérksammas att om fler VTSO observerats kanske reliabiliteten dkas.
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6 Slutsats

Idag Overvakas handelssjofarten av VTS Goteborg. De ger via VHF radiokommunikation
information om trafik och eventuella navigationsvarningar till fartyg i VTS-omradet. De har i
dagslaget endast mandat att halla fartyg till kaj genom att ej godkénna avgang samt ge tillstand
for ankring i nagon av ankarrutorna. | farlederna éar det endast djupgaende och bredd som
begransar framforandet av fartyg, det finns ingen separering eller system for hur fartyg ska kora.

Att enbart infora ett system dar VTS ar trafikledare eller en TSS &r inte den kompletta I6sningen,
det optimala &r en kombination av en separering i liknelse med cirkulationsplats vid Trubaduren
och att VTS vid behov kan kontrollera trafiken. TSS kan vara ett alternativ. om det
implementeras utanfor Trubaduren for att strukturera upp trafiken och fa ett forutsagbart flode.
Med utvecklad teknisk utrustning samt dela upp VTS-omradet i tva sektorer, dar tva VTSO
ansvarar for varsin sektor med tva olika VHF-kanaler ger en sakrare overvakning.
Ankringsplats Rivo bor andras fran att vara en fri ankringsplats till att den kontrolleras av VTS
Goteborg, precis som med de Gvriga ankringsplatserna. Aven fartbegransningar och
begransning av antalet fartyg som samtidigt trafikerar en led dér det &r begransat med plats bor
ses Over. Att andra i regelverk anses inte heller vara en l6sning, det ar viktigare att de regler
som finns idag foljs och att det blir konsekvenser att inte félja dem.

Studien pavisar att det finns behov av en forandring och att trafikledningssystem i Géteborgs
VTS-omrade kan reducera risken for framtida olyckor och tilloud. Om nagon form av
separering funnits innan juli 2015 ar det troligt att olyckan mellan Stena Jutlandica och
Ternvind undvikits da motet i ett sadant fall varit mer forutsagbart. Da hade de inte behovt
kommunicera i den utstrackning som gjordes vilket, efter utredning, ansags vara huvudorsaken
till olyckan. Detsamma for olyckan i sodra leden 2008, om en begransning for fart funnits samt
for antalet fartyg som far vistas i farleden samtidigt, ar det aven dar troligt att olyckan inte
intraffat. De intraffade olyckorna har bidragit till diskussion om att forandring bor inforas vilket
ar ett steg i ratt riktning, det ar dock orovackande att startskottet for belysning av problem foljt
av handling forst kan ske efter att en incident &gt rum.

6.1 Fortsatta studier

Endast en respondent var fran ett rederi som trafikerar Géteborg, de andra var lotsar och VTSO
anstallda av Sjofartsverket, som ar en myndighet. Det foreslas darfor att vidare studier
genomfors dar andra myndigheter tillfragas da det &r perspektiv som maste tas i beaktande. Det
antas dven finnas ekonomiska intressen fran foretag och rederier som kommer att beréras av
forandring i omradet, darfor anses det ocksa vara nagot som bor studeras narmare gallande
inférandet av ett trafikledningssystem.
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Bilagor

Bilaga 1- Mall for intervjufragorna

Intervju

Du ar helt anonym och endast din yrkeskategori kan komma att bendmnas i arbetet.

1. Beratta om din bakgrund
o Vilken utbildning har du?
o Vilken arbetslivserfarenhet har du? (Aven vilka befattningar du seglat i)
o Hur lange har du jobbat med din nuvarande tjanst?

2. Hur ser du pa trafiksituationen?
o Vad ar din bild av trafiksituationen som helhet i G6éteborgs VTS-
omrade/hamninlopp?

o Vad ar din bild av hur ofta och med vilken frekvens sker handelser och
"nastan handelser" som har lett eller kunde ha lett till en incident?
o  Finns det olika tider pa aret eller olika tider pa dygnet som &ar mer

problematiska &n andra?

Finns det geografiska omraden som &r mer problematiska &n andra? Och i sa
fall vilka och vad &r problematiken for just det omradet?

Kéanner du att det finns ett behov av att fa till nagon form av forandring for att
reducera incidenterna i Géteborgs VTS omrade?

O

O

3.Kan ett utvecklat trafikledningssystem hjélpa till att reducera incidenter?
o Vilka ar dina tankar kring utokade befogenheter hos VTS dar VTS istéllet
fungerar som trafikledning istéllet for trafikbvervakning?
Vilka &r dina tankar kring inférandet av nagon form av
trafiksepareringssystem inom hela eller vissa delar av Géteborgs VTS-
omrade?

O

o Behover utformningen/storleken pa VTS omradet andras?
o Vilka ar dina tankar kring nagon form av lagandring?
o Har du nagon idé eller nagot forslag pa andra Iésningar?

4.Vilka for- och nackdelar samt svarigheter/hinder tror du finns for inforandet
av nagon form av trafikledningssystem?

5.Finns det nagot annat du vill tillagga som du tror kan vara relevant for vart
arbete
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