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Sammanfattning

Vantetider och forseningar for fartyg ar inom sjofarten en stor nackdel for bade ekonomisk vinst
och miljomassiga aspekter for alla berdrda parter inom en sjétransport.

Rapporten omfattar generell information

over Energihamnen, Géteborgs Hamn, samt hur hamnanlop i Energihamnen gar till i nulaget.
Avhandlingen understker huruvida hamnanlop bor effektiviseras i Energihamnen, Goteborgs
Hamn.

Ut6ver detta redovisar dven rapporten befintliga metoder som redan har pabdrjats att
implementera inom branschen och aven de projekt som ar under utveckling i form av prototyp.

Rapporten bygger pa nulagesanalys av gallande foreskrifter och rutiner vid hamnanl6p och
kvalitativa semi-strukturerade intervjuer med efterféljande triangulering for att skapa forstaelse
kring hur ett hamnanlop for ankommande tankfartyg gar till i Energihamnen, Goteborgs Hamn.

Genom forskning, undersdkningar och intervjuer har nuldget i Goéteborgs Hamn analyserats och
har genom detta framkommit under rapportens genomférande i resultatdelen att det finns
potential for effektivisering vid hamnanlép och potentiella I6sningar.

De vanligaste anledningarna till att forseningar och forlangda liggetider till kaj uppkommer beror
ofta pa fysisk dokumenthantering, brist pa information mellan berorda parter
inom sjotransporten eller missuppfattningar i kommunikationen bland hamnpersonal.

Rapporten beskriver och redovisar alternativa l6sningar for de delar som pavisats kunna
effektiviseras.

For den fysiska dokumenthanteringen som anvands idag redovisas elektronisk
dokumenthantering som effektiviseringsmetod. Vid brist pa information redovisas
STM Validation Project och vid missuppfattningar vid kommunikation redovisas
arbetsinstruktioner.



Huvudslutsatsen och diskussionen omfattar skribenternas tankar och asikter och aven fakta
kring paverkan av de namna effektiviseringsmetoderna samt de potentiella mojligheterna som
kan nas som resultat av implementering av dem.



Abstract

Queues and late delays in the shipping industry is both common and has a huge disadvantage if
you look at the environmental and economic aspects for all parts that are in included in a
maritime transport.

This report includes general information over Energy Port, Port of Gothenburg, and also
describes how it’s done when a ship is arriving in Energy Port these days.

The dissertation investigates whether how it should be done to make arrivals and departures in
the Port of Gothenburg more efficient.

In addition to this, the report also presents already existing methods that already are being
implemented in the industry of shipping and also projects that are under development in form of
a prototype.

The report is based on the todays current situation of already existing rules and procedures for
port calls and also qualitative and semi-structured interviews with subsequent triangulation to
create an understanding including the arrivals and departures in Energy Port for tankers.
Through research, surveys and interviews the current situation in the Port of Gothenburg has
been analyzed and has been identified during the process of the report and is presented in the
section of results. This section provides the reader that there are potential and actions to be made
to create more efficient solutions in the port.

The most common reasons causing delays and extending lay times for docks are often due to
physical document management, lack of information between stakeholders in maritime
transports or misconceptions in communication among the port staff.

The report describes and presents alternative solutions for the already demonstrated parts to be
more efficient.

For the physical document management that is common for use today, electronic document
management is presented as a solution and reported as an efficiency method in the report.

In the absence of information, the STM Validation Project is reported and misconceptions in
communication, developed work instructions.

The main conclusion and discussion cover the writers’ thoughts and opinions, as well as facts
about the impact of the mentioned efficiency-enhancing methods as well as the potential
opportunities that can be achieved because of their implementation.



Forord

Rapportens omfattning och skapelse har varit till stort intresse och har genom dess process utokat
forstaelsen och kunskapen kring nuldagets och kommande metoder av hamneffektivitet. Forfattarna
vill tacka alla de flertalet ambitidsa personer som har visat engagemang i form av handledning,
intervjuer och respons av rapportens arbete och pavisa att denna studie inte skulle vara mojlig att
utfora utan deras hjélp.

De sarskilda personer som forfattarna vill tacka & Thomas Olsson som handledigt genom
rapportens process och Energihamnens sékerhetssamordnare som engagerat sig i detaljrika och
larorika intervjuer.



Ordlista

All Fast — Begrepp inom sjofarten som betyder att fartyget ar sékert fortjt och att operation ar
redo att paborjas.

Avgangshamn - Den hamn som fartyget lamnar.

Befalhavare - HGgste ansvarige pa ett fartyg.

Beséttning - Personal som arbetar ombord pa fartyg.

Bergrum — Volymrika behallare for olika typer av vatskor, placerade under markniva.

Blindning av lastarm - Forslutning av lastarmarnas manifolder.

Bogserbatar - Fartyg vars uppgift ar att underlatta man6vreringen for ankommande/avgaende
fartyg.

Bunker - Bransle som driver fartyg.

Bunkring — Tankning av fartygsbrénsle.

Batman - Hamnpersonal som arbetar med att fortdja fartyg.

Cistern — Volymrika behallare for olika typer av vatskor, placerade ovanfor markniva.
Destinationshamn — Den hamn som fartyget tar riktning mot for att utfora operationer.
Djupgdende - Sa langt ner skrovet stracker sig under vattenytan.

Fortoja - Sakerhetsatgard for att fartyget skall ligga still till kaj med hjélp av tampar/vajrar.
GHAB - Géteborgs Hamn AB.

Kustbevakningen — Myndighet som ansvarar dver patrullering med mal att stoppa olyckor och
illegala handlingar inom landets territorialvatten.

Landgang - Verktyg som anvands for att géra det mojligt att ga av och ombord pa fartygen.

Lots — Lokalkunnig och erfaren végvisare (fysisk person) vars arbetsuppgift ar att anlépa fartyg
in- och ut fran kajplats genom svara vattenomraden.

Operationer — Rapportens definition av operationer syftar till arbete kring fartyget, som exempelvis
lossning och lastning av produkt.

Port Control — vars uppgifter ar att se till att hamnens regler foljs av fartyget, samt ansvarig éver
kajplanering.

Rederi — Ett bolag som dgnar sig at sjofart.

Sjofartsverket - Svensk myndighet som arbetar for en béttre sjofart i Sverige.

Sludge - Ett fartygsavfall i form av smutsigt vatten som anvants i syfte av rening av avloppsvatten.



SMHI - Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut.

Sékerhetssamordnare - Hamnpersonal som arbetar for att bibehalla hamnens sakerhet.

Redden — Annat ord for ankarplats.

Transportstyrelsen — Svensk forvaltningsmyndighet vars uppgifter &r att reglera och ha tillsyn
inom alla typer av transporter.

Tullverket — Svensk myndighet som kontrollerar importer och exporter.

VTS - Vessel Traffic Service. Detta ar en arbetsposition i hamnar som assisterar ankommande och
avgaende fartyg inom hamnens omrade (VTS-omrade).

VHF - Radiofrekvens som anvands i Goteborgs Hamn for att anropa fartyg.
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1. Introduktion

Vantetider och forseningar i Energihamnen, Goteborgs Hamn, uppstar frekvent av diverse
anledningar nar ankommande fartyg narmar sig bokad kaj. Den vanligaste orsaken ar att
opererande fartyg som ligger till kaj inte lamnat kajen nar ndstkommande fartyg anlper till VTS-
omradet for att invanta lotsning. Detta skapar bade ekonomiska och miljoméssiga pafrestningar

som resulterar till ineffektiva sjotransporter.

Det finns manga anledningar till att forseningar uppstar som exempelvis missuppfattningar bland
kommunikationen, brist pa information, lastférseningar, dokumenthantering som maste utforas

pa grund av juridiska skal, daliga vaderforhallanden och haveri av utrustning.

Sjofarten &r har stor potential for effektivisering bade i tids-, ekonomi- och miljomassigt syfte.

Genom forbattrade rutiner och ett utdkat informationsnat med effektiv spridning mellan
sjotransporters alla parter skulle inkommande, redan opererande fartyg och hamnpersonal genom
detta kunna vidta atgarder i god tid for att anpassa radande situationer i basta mojliga man for
hallbar effektivisering.

Rapporten kartlagger och omfattar nulagesanalys kring hur fartyg hanteras idag i Géteborgs
Hamn, hur information férdelas mellan berdrda parter i hamnen, kommande och befintliga

effektiviseringsmetoder, samt diskussion kring ovan namnda omraden.

1.1 Syfte

Syftet med rapporten ar att kartlagga befintliga effektiviseringsmetoder inom sjotransporter och
analysera mgjligheten att effektivisera hamnanl6op for fartyg i Energihamnen, Goteborgs Hamn.
Avhandlingen kommer dven studera informationsflédet for anlépande fartyg och utreda om det

finns mojlighet till forbattringar inom segmentet.



1.2 Fragestéllning

Nedan har vi valt ut tre huvudfragor som grundar sig till rapportens fragestallning:
e  Vad finns det for befintliga metoder och system som arbetar for effektivare hamnanlop
idag?
e  Hur kan effektiviteten av hamnanlop ténkas se ut i framtiden?

e  Hur kan fartygens hamnanlop effektiviseras?

1.3 Avgransningar

Rapporten kommer behandla lasthantering i Goteborgs Energihamn, och kommer saledes till stor
del avgransa sig fran tanksegmentet globalt sett, bortsett fran den vasentliga informationen som
behandlar tanksegmentet bade globalt och lokalt samtidigt. Avhandlingens tidsram stracker sig

under perioden januari-maj ar 2017.

2. Bakgrund

I bakgrundsavsnittet beskrivs hur Géteborgs Hamn, Energihamnen ar uppbyggd, foljt av hur en
fartygsanmalan gar till fér ankommande fartyg. Denna del ger dven lasaren viktig information
och fakta for att skapa en tydligare forstaelse for amnet. Vidare beskrivs aven hur ett

fartygsanlop bor ga till pa internationell niva.

Sjofarten &r en global bransch som transporterar stora kvantiteter gods. Branschen ar tidspressad
och darmed ar effektiva operationer avgorande for rederiernas och hamnarnas I6nsamhet och

omsattningskapacitet.

For att skapa effektiva helhetsoperationer inom sjofarten krévs ett tydligt informationsfléde som

fordelas mellan alla aktuella parter som tar del av samma korrekta och uppdaterade information.



Genom att undvika manskliga faktorn till strsta forman, som kan orsaka ineffektivitet bland
informationsflodet mellan fartyg, rederier och hamnar utvecklas darfor datorsystem och
programvaror som automatiskt fordelar korrekt och viktig uppdaterad information mellan
parterna. Ett av dessa program som arbetar med att tidseffektivisera sjofarten kallas for The
STM Validation Project.

Andra metoder som idag utfors och utvecklas for att skapa effektivare anlép i hamnar &r bland
annat Elektroniska dokument, dar foretaget essDOCS som &r ett internationellt foretag som
arbetar for att forse sjotransporten med denna typ av dokumenthantering.

2.1 STM Validation Project

STM (Sea Traffic Management) &r ett system for att effektivisera sjofarten genom att sprida, dela
och tillga viktig information mellan fartygen, hamnar och rederier pa ett liknande satt som
lufttransporter idag forser sina parter med information.

STM Validation Project ar utvecklad och grundad pa Sjofartsverkets tidigare Monalisa 2.0-
project, medfinansieras av EU-kommissionen och fungerar som ett effektivt informationsnatverk

dar alla parter inkluderade inom en sjotransport kan tillga (Sea Traffic Management, 2017)

Monalisa 2.0-project lyckades under tre ar ta fram viktiga parametrar for att effektivisera det
maritima transportflodet som vidare resulterade till STM Validation Projects fyra
nyckelutforanden.

Dessa fyra koncept definieras enligt STM som resehantering- och flédeshanteringservice,
hamnens gemensamma beslutfattande och SeaSWIM (System Wide Information

Management). (Sea Traffic Management, 2017)

Resehanteringsservice omfattar stod for alla de fartyg som anvénder sig av
STM Validation Project i en omfattning som inkluderar planeringsprocessen, sa som byte och

optimering av olika rutter bade innan och under fartyget lamnar kaj.



Flodeshanteringsservice ar den del av STM som forser bade hamnar, rederier (on-shore) och
fartygen med information som hjélp att optimera trafikflodet i omraden med tat trafik.
Hamnens gemensamma beslutsfattande &r stod fran hamnens sida som forser och effektiviserar
hamnens anl6p och intressenter med information Gver nul&gessituation och optimeringar av
processer. Det kan exempelvis vara att informera ett ankommande fartyg om eventuella
forseningar eller infrastuktursavvikelser som kommer att paverka fartygets kommande

utféranden.

SeaSWIM dr ett delningscenter av information som kommer fungera i liknelse med ett natverk
dar alla olika, maritima parter kan ladda upp nya och korrekta data 6ver vasentlig information

som kan delas och spridas fritt mellan alla parter.

STM Validation Project ar det pagaende projekt som pabdrjades pa foljd efter Monalisa 2.0
avslut ar 2015 och skall fortsétta att testas till slutet av 2018.

Projektet omfattar 13 lander, 300 fartyg och fokuserar pa transporter inom Medelhavet
(Sea Traffic Management, 2017).

2.2 Elektronisk dokumenthantering, essDOCS

Elektroniska dokument omfattar bland annat de handelsdokument som hanteras vid
transporter med hjélp av digitala filer istallet for fysiska dokument. Detta innebér alltsa
att berorda parter inom sjotransporter kan kontrollera, signera och

skicka dokumentation mellan varandra och fora juridiskt korrekta handelsdokument.

EssDOCS etablerades 2005 och erbjuder foretag elektronisk dokumenthantering i form
av Bills of Lading (CargoDocs electronic Bills of Lading (eB/Ls)), ursprungscertifikat, fakturor,
fraktsedlar, forsakringscertifikat och inspektorsrapporter (essDOCS, Paperless Trade, 2017).

Nedan beskrivs de ovan namnda dokument:

e  Bill of Lading anvénds till alla former av legala transporter och anses som ett kvitto for

lasten och avtalsbevis mellan kdpare och saljare om frakt. Den information som ett B/L
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innehaller ar bland annat avsandare, avrese- och ankomsthamn samt dess datum,
fartygsnamn, information 6ver vad det ar for typ av gods och hur godset har paketerats,
vikt och volym av godset, fraktsats och fraktsumma (Business Dictionary, Bill of lading,
2017)

Ursprungscertifikat (CO) &r ett handelsdokument som intygar att godset ar producerat i
ett visst land (International Chamber of Commerce, 2017). Denna typ av
handelsdokument kan vara avgorande for att lyckas transportera gods mellan vissa lander

som exempelvis anvénder sig av sanktioner.

Fakturor ar ett dokument som kdparen far av saljaren. Fakturor innehaller bland annat
information éver aktuella handelspartner, datum, kvantitet av salda objekt, typ av

transport och kanske det viktigaste av allt: priset (Business Dictionary, Invoices, 2017).

Fraktsedeln &r ett befraktningsdokument som identifierar avsdndare, mottagare, avrese-
och ankomsthamn samt dess datum och beskrivning av godset i form av vikt och frakt
(Business Dictionary, Waybill, 2017).

Forsakringscertifikat dr ett certifikat som maste finnas vid transporter som éverskrider
2000 ton olja ombord. Det ar dokument som tacker skador vid olyckor enligt 10 kap.12—
1388 sjolagen (1994:1009) (Transportstyrelsen, 2017).

Inspektorsrapporter ar ett dokument som inspektorer utfardar efter tekniska kontroller
ombord pa fartyg. Hamnstatskontroller (Port State Control) kallas de inspektioner som
sker pa utlandska fartyg och dessa kontroller grundas och regleras i

Paris Memrandum of Understanding on Port State Control (Transportstyrelsen, 2017).

2.3 Energihamnen i Goteborgs Hamn

Energihamnen i Goteborgs Hamn &r uppdelad i tre hamnar vilka &r; Torshamnen,

Skarvikshamnen och Ryahamnen. Till dessa tre hamnar finns 24 kajplatser som tillsammans

hanterar 2500 tankfartyg och éver 20 miljoner ton olja arligen. Géteborgs hamn, som ar

Skandinaviens storsta hamn, har ett fordelaktigt geografiskt lage da hamnen é&r isfri aret om

och inkdrstiden till hamnen fran hav endast ar 90 minuter. Dess geografiska lage samt den



mangd gods som hanteras arligen gor hamnen till ett viktigt nav inom Skandinavien. (Goteborgs
Hamn AB, 2017, 1.)

De produkter som hanteras inom Energihamnen ar vat bulklast, det vill sdga raolja,
petroleumprodukter och olika typer av kondenserade gaser. Vat bulklast lossas fran tankfartygen
till cisterner och bergrum, som har en lagringskapacitet upp till 4 miljoner kubikmeter. |
Torshamnen hanteras framst rdolja medans Skarvikshamnen och Rya hamnen framst hanterar

gas och petroleumprodukter. (Goteborgs Hamn AB, 2017, 1.)

Ryahamnen anlades ar 1930 och var den forsta av de tre oljehamnarna. Ryahamnen har idag
kapacitet att ta emot fartyg med en langd upp till 160 meter och 8.8 meters djupgaende. | borjan
av femtiotalet hade importen okat till en sadan grad att Ryahamnen inte langre hade kapacitet att
mota den 6kade importen, vilket lade till grund att Skarvikshamnen byggdes och stod klar 1957.
Skarvikshamnen har idag mdéjlighet att ta emot fartyg med en langd upp till 280 meter och 12.50
meters djupgaende. Tva ar senare tillkom Torshamnen, vid Hjartholmen innan hamninloppet,
som hade en ursprunglig kapacitet att ta emot fartyg upp till 90 000 ton. Torshamnen kan idag ta
emot fartyg med en langd upp till 335 meter och 19.05 meters djupgaende. (Goteborgs Hamn
AB, 2017, 2.)
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Figur 1. Karta éver Ryahamnen och Skarvikshamnen (Géteborgs hamn, b.)

2.4 Fartygsanmalan

Fartyg skall anmala sin ankomst senast 24 timmar innan fartyget anlander till Géteborgs Hamn.
Undantag for anmalningstiden kan ske om destinationshamnen, det vill sdga Goéteborgs Hamn,
inte var kant inom tidsramen. Anmaélan gors till Sjofartsverket och sker elektroniskt

genom anlopssystemet Maritime Single Window (MSW). (Goteborgs Hamn AB, 2017,

3.). MSW, som forvaltas av Sjofartsverket, ar ett inrapporteringssystem som vidarebefordrar
angiven information vidare till berdrda parter vilka ar: Kustbevakningen, Tullverket,
Sjofartsverket och Transportstyrelsen. Det ar fartygets befalhavare som har det yttersta ansvaret
att en fartygsanmalan genomfors, men kan ocksa genomforas av fartygsoperatoren eller dess
ombud. (Sj6fartsverket, 2016)



Ombud &r vanligtvis en skeppsmaéklare, kallas dven fartygsagent, vars uppgift ar att forse redaren
och beféalhavaren med nédvandig information vid hamnanlépet. Ombudet

forbereder hamnanldpet genom att bestalla eventuell lots, boka kajplats, anméla fartyget till Port
Control samt att ordna transporter for eventuella besattningsbyten. Nar val fartyget ligger till kaj
arbetar ombudet bland annat med att assistera befalhavaren med dokumenthantering, inkdp av
reservdelar till reparationer och diverse andra arenden som fartyget med dess besattning behdver

hjalp med. (Sveriges Skeppsméklareférening, 2017)

2.5 International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals — ISGOTT

ISGOTT ar en guide som anvands i stor omfattning inom tanksjofarten och fungerar som
vedertagen standard for tankfartyg. Utgavan ar uppdelad i fyra delar som berdr i princip allt som
har med tanksjofarten att gora. Del ett behandlar generell information och handhavande om
bland annat hur petroleum- och kemikalieprodukter skall handskas, generella risker for fartyg
och terminaler, sakerhet och eldbekdmpning. Del tva behandlar bland annat tankfartygets system
och utrustning, hantering av sékerhet och nddsituationer, funktionerna ombord och hantering och
forvarning av farligt gods. Del tre behandlar terminaler och dess organisation, terminalens
system och utrustning, sdkerhet och brandskydd samt information hur terminalens beredskap och
evakuering bor se ut vid nodsituationer. Del fyra handlar om hur fartyg och terminaler bor arbeta
tillsammans géllande kommunikation, tillaggning av fartyg, bunkeroperationer och
sékerhetsarbete. (International Chamber of Shipping, 2006)

Det faller sig naturligt i denna rapport att fokusera kring del fyra i ISGOTT:s guide gallande
kommunikation mellan fartyg och terminal, da det berér den teori rapporten behandlar.

Del 4, kapitel 22, i ISGOTT behandlar hur kommunikationen bor utbytas mellan fartyg och
terminalen nar fartyget anloper terminalen, lagger till, fére lastning och under lastning av gods.
Innan fartyget anlander skall det utbytas information gallande sékerhetsprotokoll som skall
godkénnas av bada parter, och den information som kravs av internationella, nationella och

lokala foreskrifter och regler.



Enligt ISGOTT del 4, kapitel 22, punk 22.2.3 Skall fartyget senast ett dygn, alternativ sa tidigt

som mojligt om inte destinationshamnen var kédnd inom ett dygn, innan det anlander forse

terminalen med information om:

Namn och fartygets anropssignal

Det land som fartyget ar registrerat i

Fartygets totala langd och bredd samt dess djupgaende vid anlop

ETA till bestamd plats, vilket kan vara lotsstation, boj eller VTS-omrade

Fartygets deplacement vid anlép samt, om fartyget ar lastat, typ av gods och placering
Hogsta forvantade djupgaende under lastning samt nar fartyget lastoperation ar slutford

Mojliga defekter pa skrov, maskin eller utrustning som kan paverka sékerheten av

lastoperationen eller forsena borjan av lastoperationen

Om fartyget ar forsett med inertgas system skall det bekréftas att systemet ar fullt

fungerande
Krav om att rengora eller ventilera tankar
Om raoljetankar skall rengoras behover checklistan vara ifyllt pa ett tillfredsstallande satt

Information om fartygets manifolder déri inkluderat typ, storlek, nummer, avstand mellan
anslutningar och vilken typs av gods som skall pumpas igenom varje enskild manifolder,
numrerat forifran

Detaljerad information om foreslagen lasthanteringsoperation dar vilken typ av gods,
sekvens, mangd och begrénsningar &r inkluderat

Information om méngd och typ av smutsigt ballastvatten eller slopvatten samt vilken

kemisk fororening det innehaller

I forekommande fall kvantitet och specifikation av bunker

ISGOTT foreskriver i del 4, kapitel 22, punkt 22.2.4 att terminalen skall forse anlandande

tankfartyg med information om exempelvis:

Forvantat havsdjup och vattnets densitet vid ankomst

Maximalt tillatet vattendjup samt hojd pa fartyget, matt fran vattenytan



Tillgang till bogserbatar och fortdjningsbhatar samt terminalens krav och regler pa hur

dessa far anvandas

Information om fortéjning till kajen

Den sida fartyget skall lagga till med mot kajen

Nummer samt storlek pa eventuella slangar som kopplas till fartyget
Om ett Vapour Emission Control (VEC) system anvands

Krav pa att lasttankarna ar inertade

Krav om sluten lastning

Tillganglighet av landgang och dess placering samt terminalens tillganglighet av

utrustning

Ingaende information om planerad last, produkt samt lastplanering. Skall dven innehalla

information om eventuella giftiga kemikalier, till exempel vétesulfid och bensen

Restriktioner om raoljetankrengéring, tankrengoring i allmanhet och ventilation av

tankarna
Rad om gallande milj6- och lastbegransningar

Informera om anordningar for mottagande av fororenat ballastvatten, slopvatten och

avfall

Vilken sdkerhetsniva som rader i terminalen

Innan fartyget lagger till vid kajen ska fartyget, enligt ISGOTT del 4, kapitel 22, punkt 22.3.1,

etablera direkt kontakt med terminalen och/eller lotsstationen dar foljande information skall
utbytas:

Uppgifter om fartygets eventuella fel eller brister som kan paverka sakerheten vil
tillaggning till kaj

Identifiera den utrustning pa fartyget som kan anvandas vid bogsering

Information om den sékra arbetsbelastningen pa den utrustning som kommer anvéandas

Antal omraden pa fartyget, som eventuellt ar forstarka, som kan anvandas av bogserbatar
for att trycka emot. Det skall ocksa informeras om hur markeringarna ser ut for dessa

omraden
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Innan fartyget lagger till ska terminalen via lotsen, enligt ISGOTT del 4, kapitel 22, punkt

22.3.2, etablera kontakt med fartygets befal. Har ska information om fartygets tillaggning

framga, oavsett vad fartyget fortéjer mot, vilket innefattar:

Information om mandvrering av fartyget mot tillaggningsplats vilket aven inkluderar

begréasningar i miljon och max tillaten hastighet
Antal bogserbatar som erhalls
Typ av bogserbatar och dess dragkapacitet

Om en bogserbat skall dra fartyget skall den maximala dragkraften pa bogserbaten och

bogserlinan anges

Da rapporten ar avgransad till Energihamnen, Géteborgs Hamn, dar tillaggning av fartyg sker

mot kaj inkluderas aven:

Antal fértdjningspunkter som skall anvandas
Positioner pa pollare
Vilka manifoldrar som skall anvéndas och dess position

Begransning pa fendrar samt vilket deplacement, vinkel och hastighet mot kajen som
skall galla

Information om fortéjningsutrusning

Information om tillaggningen som befalhavaren bor kanna till
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3. Metod

I detta avsnitt beskrivs vad for metoder som anvénts vid sammanstéllining av denna rapport samt

varfor metoderna anvéndes. Rapportens etik och intervjuprocess redogors dven i detta avsnitt.

3.1 Metodbeskrivning

For att fa en forstaelse hur proceduren for ett anlopande fartyg till Energihamnen, Goteborgs
Hamn, ser ut genomfordes en nulagesanalys av radande foreskrifter och rekommendationer. Nér
nulagesanalysen var genomford sa holls semi-strukturerade intervjuer for att fa en inblick av hur
fartygets anlops procedur sag ut inom Energihamnen, Goteborgs hamn. En metodkombination

anvandes tillsammans med triangulering for att erhalla en helhetshild av fartygens anlop.

3.1.1 Metodkombination

| rapporten anvands metodkombination da informationen hamtas fran nationella och
internationella lagskrifter, foreskrifter och regler, men dven baseras pa semi-strukturerade
intervjuer. Information om hur hamnanlop gar till hamtas via regelverk och foreskrifter och
jamfors sedan med dom genomforda semi-strukturerade intervjuerna for att pa sa satt se hur det

fungerar i verkligheten.

3.1.2 Triangulering

Sjofarten ar en bransch som préaglas av bade nationella och internationella regler och foreskrifter.
Informationen som hamtas till denna rapport baseras bade pa de regler och foreskrifter som
finns, men &ven fran semi-strukturerade intervjuer av individer som arbetar i branschen.
Eftersom informationen som hamtas till rapporten baseras pa bade regler och semi-strukturerade
intervjuer sa kommer en triangulering genomforas. Forskningshandboken (Denscombe, 1998)

12



beskriver att en triangulering ar en metod att betrakta saker i flera perspektiv och att principen
bakom trianguleringen &r for att ge forskaren battre forstaelse av det som undersoks.
(Denscombe, 1998)

Nér all data &n insamlad genomfors en metodologisk triangulering, vilket innebér att
informationen fran olika kallor jamfors for att uppna en validitet. (Denscombe, 1998)

Syftet med en metodologisk triangulering ar att fa en insikt hur flodet av informationen fungerar
samt jamfora de foreskrifter och regler som finns med hur det fungerar i praktiken, for att pa sa

satt fa ett helhetsperspektiv av hur informationsflddet ser ut och fungerar.

3.2 Validitet

Forskningshandboken (Denscombe, 1998) Beskriver att validitet ar informationen som hamtas ar
"riktiga” det vill saga reflekterar sanningen, verkligheten och tacker de avgorande fragorna.

Citat ur Forskningshandboken (Denscombe, 1998): *Validitet handlar om i vilken utstréackning
forskningsdata och metoderna for att erhalla data anses exakta, riktiga och traffsakra.”

For att validera den information som aterfinns i rapporten har féljande kategorier, som aterfinns i
Forskningshandboken (Denscombe, 1998), féljts:

Autenticitet — informationen har granskats och sékerstéllts att den &r akta och ursprunglig.
Trovardighet — att informationen ar riktigt och inte innehaller forutfattade meningar och fel
Representativitet — att informationen &r typiskt for sitt slag och &r fullstandigt

Innebdrd — Att informationen som hamtas har en innebdrd som &r tydlig och entydig

3.2.1 Reliabilitet

Rapporten grundar sig pa kvalitativ information bade vid nulagesanalys och intervjuer. Den
information som framkommit under intervjuerna har godkants av den intervjuade att fa anvandas

i rapporten, vilket visar att informationen fran intervjuerna har framforts pa ett palitligt satt.
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3.3 Etik

Webbaserad informationssokning och vetenskapliga artiklar har anvants for att framstalla och
framfora rapportens radata. Informationen ar hamtat fran relevanta och trovardiga kallor som
bade har ett stort namn och betydelse for sjofarten, som exempelvis

International Maritime Organisation (IMO) och Sjofartsverket. Genom jamforelse och
bekréftelse fran de olika kallorna som anvants i rapporten anses ocksa kallorna som tillrackligt

trovardiga for att anvandas i detta kandidatarbete.
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3.4 Intervjuprocess

Enligt Forskningshandboken (Denscombe, 1998) finns det olika typer av intervjuer vilka &r;
strukturerade intervjuer, semistrukturerade intervjuer, ostrukturerade intervjuer, personliga
intervjuer och gruppintervjuer. Da de intervjuade individernas arbetsroller skiljer sig at valdes
semistrukturerade intervjuer for att mojliggora att den intervjuade kan utveckla sina idéer och
tala mer utforligt om de fragor som tas upp under intervjun. (Denscombe, 1998)

Intervjuerna som arrangerats i samband med denna rapport har omfattat ett
frageformular/kontrakt, se Bilaga 1 — kontrakt, frageformular och etik vid intervju, dar den
intervjuade individen skrivit under kontraktet med féljande pastaenden och villkor:

"Denna blankett fungerar som ett kontrakt dar ni godkanner att féretagets samt ert namn
kan forekomma i rapporten. Blanketten ar ocksa till for att korrekt etik framfors i
rapporten och godkénner ni inte ovanstaende sa lamnas underskrift blankt.

Ni har ratt att nar som helst avbryta intervjun utan att delge orsak.

Jag godkénner att mitt namn, féretagets namn och den information jag delger far

forekomma i rapporten.”

Processen for att skapa en lyckad, nyttig och informationsrik intervju paborjades med att
kontakta en grupp individer som arbetar inom rapportens omfattning dar vi kort forklarar vilka vi
ar och vad vi vill astadkomma med intervjun. Denna kontakt etablerades med mailkonversationer
och var forsta steget till intervjun med bland annat Goteborgs Hamns VTS, sakerhetssamordnare
och Port Control.

Intervjuerna forbereddes genom att skapa ett frageformular med snarlika fragor i form av en
checklista. Dessa fragor varierade beroende av vilken arbetsposition som blev intervjuad.
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4. Resultat

Resultatdelen i denna rapport motsvarar den analys som utforts i form av intervju med fyra
sékerhetssamordnare i Energihamnen, Goéteborgs Hamn, som grundar sig pa en rad olika
fragestallningar vilket baseras pa rapportens fragestallning.

Resultatet fran intervjuerna redovisas stegvis utifran varje fraga:

e  Vad dr din huvudsakliga arbetsuppgift?

e  Hur fungerar informationsflédet mellan er, fartyg och bertrda parter inom hamnens

verksamhet?

e  Vad anser du vara den framsta anledningen till att forseningar vid hamnanlép/avgang
uppstar?

e  Hur tror du att hamnanlop kan tidseffektiviseras?

De personer som intervjuades blir ndmnda som "Sékerhetssamordnare 1, -2, -3 och 4".
Sakerhetssamordnarens huvudsakliga arbetsuppgift har beskrivits av alla intervjuade objekt och
rapporten darfor redovisas detta genom en blandning av svar sa att arbetsuppgiftsbeskrivningen
skall bli s& bred som majligt och omfatta majoriteten av de intervjuades objektens svar.

Utifran arbetsbeskrivningen som speglar bred kunskap och kdnnedom och tidtillganglighet

redovisar resultatet darfor intervjuer med sakerhetssamordnare.

"Min huvudsakliga arbetsuppgift ar att under min arbetstid ansvara for att den dagliga
verksamheten kring driften i Energihamnen flyter pa normalt dvs. Att genom rundor och
tillsyn se till att driften kan fortga. Jag svara aven pa samtal fran agenter, lotsar,
terminaler m.m. angaende anl6p och planering, men &aven fragor som kan rora
inneliggande fartyg och deras drift t ex sopor, sludgehantering m.m. Jag tar aven emot
fartyg som en av mina huvudsakliga uppgifter, dar

fartygen positioneras efter de kopplingar iland som terminalerna informerat oss om"

- Sakerhetssamordnare 1.
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Ut6ver detta sa beskrivs arbetsuppgiften vidare som:

"Vi ansvarar aven for att vara raddningstjanstens hogra hand dar vi skall forse
raddningstjansten med var lokalkannedom och information 6ver inneliggande fartyg,
pagaende arbeten i omradet och avsparrningar nar olyckan ar framme"

- Sakerhetssamordnare 2.

Efter arbetsbeskrivningen foljde fragan angdende hur informationsflodet ser ut mellan

sékerhetssamordnarna, fartyg och évriga berdrda parter inom hamnens verksamhet:

"Informationsflédet mellan oss och ovanstaende intressenter sker mestadels via telefon
och i vissa fall aven mail, detta da skriftligt godkannande &r att foredra. Jag tycker att
informationen som vi far ibland ar bristfallig fran agenter, men detta l6ses genom ett
snabbt samtal som kanske till och med skulle kunna undvikas om system som anvands
skulle vara tillforlitliga eller tillrackliga.

Kajerna kontaktas via telefon eller UHF och det informationsflodet &r i dagslaget
tillfredstallande da vi mestadels hor av oss till kajerna kring fartyget avgang.

Fartygen har vi nog inte lika mycket kontakt med, mestadels sker informationsflédet via
agenterna. Vissa fartyg kan ibland hora av sig till oss via telefon eftersom de via
hamnforeskrifterna och andra dverlamnade dokument kan erhalla vart telefonnummer.

- Sakerhetssamordnare 1.

"Maklaren infor ett anlop ser till att halla hamnen uppdaterad med fartygets ETA genom
mail eller samtal for att s& snabbt som m6jligt borja loss- eller lastoperation. Nar
fartyget ar till kaj sa ar det hamnen som haller i tradarna for att flodet till kajerna skall
fungera sa effektivt som majligt genom att informera alla berérda liggande fartyg sa val
som kommande via mail och telefon."

- Sakerhetssamordnare 2.
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Under intervjun fragade vi om de kunde ndmna de framsta anledningarna till att férseningar

uppstar vid anlép och avgangar i Energihamnen:

"Det vanligaste ar nog att det &r dokumentationen som drar ut pa tiden da alla parter
inte alltid ar dverens eller att agenten inte tagit tillréackligt med tid i berékningarna for
bunkring/sludge innan lotsen &r bestélld. Losskoppling och gora sig redo att [amna kaj
tar i regel en timma."

- Sékerhetsamordnare 1.

"Vid forseningar tror jag att den storsta anledningen ligger i att fartyg inte haft samma
hastighet pa lossning eller lastning som gjort att de blivit férsenade och i dessa fall da
kommit pa det for sent att det blivit forsening av lotsning. Fartygen eller agenterna har i
dessa fall da t ex missat att hora av sig till lotsbestéllningen i tid for andring av lotsning.
Manga ganger &r det vi tillsammans med Port Control som hallit oss uppdaterade om att
en eventuell avgang pa ett fartyg skulle kunna vara forsenad, i dessa fall sa ringer oftast
Port Control till agenten som far bekréfta detta. Det har aven ibland hant

att surveyor eller pappersarbete har tagit langre tid &n berdknat och da har fartyget i sin
tur forsenats fran kaj och ibland har vantade fartyg fatt halla an utanfor Skandia eller
liknande."

- Sakerhetssamordnare 3.

Foljande fraga omfattar sakerhetssamordnarnas tankar kring hur hamnanlop

kan tidseffektiviseras:

"Elektroniska papper som ST1 och Preem anvander mer och mer ar valdigt smidigt och
gar minskar liggetiden betydligt. Samt att om bunkring/sludge maste ske efter avslutad
operation kan det kanske goras ute till ankars istallet sa kan kajen istallet bli ledig, men
det blir tyvarr sallan sa..."

- Sakerhetssamordnare 4.

"Battre informationsutbyte fran agenter men aven aktuella terminaler."
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- Sakerhetssamordnare 2.

"Att sa tidigt som mojligt informera om eventuella férseningar pa last- eller
lossningsoperation. Den information skall spridas vidare till berérda sa fort som majligt
for att planera nasta anlop.”

- Sakerhetssamordnare 3.

"En tidseffektivisering vid anlop skulle vara att ha en battre organisation kring hur hela
vagen fran att ett fartyg kommer in i omradet (VTS Goteborg) och sedan lamnar det, med
alla sekvenser som finns dar emellan sa som kaj, lastning/lossning, olika kajstudsar
(forhalningar), sa att vi som sitter med en 6verskadlig blick kan ha mer kontroll

pa anlopet.

Det har funnits forslag pa att vi ska ga ombord pa fartyg for att i ett tidigt skede fa reda
pa om fartyget skall utféra sludgehantering, ta emot bunkers eller farskvatten osv. Detta
skulle underlatta da vi tidigt skulle kunna planera och meddela aktorer om tidsatgang,
samt att vi tillsammans med loadingmaster och surveyor skulle fa en diskussion och en
battre syn 6ver hur lang tid lastning/lossning, provtagning m.m tar. Eftersom alla
berdrda parter gar ombord pa ett fartyg vid ankomst skulle vi som sakerhetssamordnare
fa en béttre insyn samt kontaktuppgifter till surveyor genom att ocksa ga ombord och bli
tilldelad denna information."

- Sakerhetssamordnare 1.
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5. Diskussion

Det finns stor potential till effektivisering av hamnanl6p i Energihamnen, Géteborgs Hamn.

Enligt sékerhetssamordnarna &r vanliga orsaker till férseningar vid hamnanldp véantan av
fartygsagenter som skall ombord pa opererande fartyg och underteckna dokument,
informationsbrist bland berdrda parter eller avvikelser bland kommunikationen.

Forseningar uppkommer ocksa nar fartygen tvingas stoppa loss-/lastoperationer av yttre faktorer
sa som daligt vader i form av starka vindar, tat dimma, eller nar det &r manga fartyg i hamnen
som orsakar kdétider for lotsen.

En annan faktor som paverkar liggetiden for fartyg ar pumpkapaciteten som varierar mellan

specifika fartyg och terminaler.

Vid berdknad avgang (ETD) baseras den operationella tiden pa nuvarande kvantitet i lasttankar i
forhallande till pumphastighet.
Sékerhetssamordnarna anser ocksa att en stark faktor till forseningar i hamnen harstammar fran

tidsoptimism och brist pa informationsdelning mellan loadingmaster, kapten och agenten.

Brist pa informationsutbyte i Energihamnen ar med hjélp av dessa genomforda intervjuer ett
faktum till forsenade avgangar och anlop.

De intervjuade anser ocksa att informationsutbytet inte bara brister och handlar om agenter, utan
aven terminaler. Terminalerna och agenterna besitter viktig information med det som krévs &r att
fa fram denna information till hamnpersonalen sa att det kan paborjas planering av

nastkommande fartyg for att skapa ett effektivt fléde i hamnen.

Det finns manga typer av utféranden for att skapa effektivare operationer till kaj som exempelvis
elektroniska dokumenthantering, fortydligande av arbetsinstruktioner vid informationsdelning
och att utfora vissa operationer pa ankarplats som exempelvis sludge och bunkring. Dessa typer
av operationer och utféranden tros inte endast paverka effektivitet till kaj utan aven ha stor
paverkan av sékerheten i hamnen. Genom tydliga arbetsinstruktioner 6ver hur

informationsdelningen skall spridas skapas dven rutinerad och anpassad personal som "blir van™
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att hantera samma typer av fragor och darmed kunna skapa specifika riskanalyser och godkanda
genomforanden runt om i hamnen. Svarigheten med att implementera nya arbetsinstruktioner pa
en redan befintlig arbetsplats nar det omfattar vem som skall informera vem kan uppfattas som
"petig"” och i vissa fall onddig.

Praktiskt utforande av informationsspridning mellan arbetande parter kan latt anses vara bra sa
lange informationen kommer fram och det kan vara svart att uppfatta den viktiga delen, sett
praktiskt, av att det faktiskt ar av stor prioritet att informationen gar ratt vag for att undvika
kommunikationsmissar istéllet for att tolka principiellt att "sa lange informationen nar fram".

De faktorer som haller kajen upptagen i "onddan" rent operativt langst ar enligt
sakerhetsamordnarna bunkringen, och sludge som lika val skulle kunna hanteras ute pa
ankarplats (Sakerhetssamordnare, Energihamnen).

Utféranden av sludgehantering och bunkring sker redan idag i Géteborgs Hamn i vissa fall pa
redden, men majoriteten sker till kaj. Detta innebér inte bara férlangd liggetid och minskad
omséttning av fartyg utan dven ett extra riskmoment i hamnen.

Sludge- och bunkringsfartyg behover vara godkanda och certifierade for att fa lagga sig vid ett
fartyg for att utfora nd&mna operationer. Detta ar i sig ett faktum att det &r ett riskmoment att
fortdja sig an ett annat fartyg och utfora operationer mellan ett annat flytande objekt.

Genom att utféra bunkringen pa ankarplats minskar inte risken for olyckor att ske, utan bara dess

omfattning da andra fartyg inte ligger nara i riskzon.

Vid daliga vaderforhallanden har lotsar ratten och Géteborgs Hamn ansvar over att hantera
fartygen till storsta mojliga sdkerhet. Det innebadr att forseningar uppkommer vid
vaderforhallanden som pa nagot satt paverkar sakerheten for fartygen eller hamnen. Vanliga
typer av vaderforhallanden som paverkar tiden till kaj ar kraftiga vindstyrkor, dimma och aska.
Vid starka vindar (vindstyrkor éver 20m/s i medelvind) ar bunkring mellan tva fartyg inte langre
tillatet. Dessa typer av vindstyrkor skall &ven innebéra stopp av samtliga lastoperationer,

samt blindning av lastarm och slang (Driftforeskrifter for Energihamnen i Goteborg).

Lotsare utfor inte lotsning av fartyg om sikten inte &r tillrackligt god att se 200m, vilket i manga
fall i Torshamnen &r fram till fartygets foréanda.

Vid aska galler foljande enligt Goteborgs Hamn Driftforeskrifter:
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"Vid askvader galler att om tiden mellan blixt och efterféljande muller ar kortare an 5
sekunder ska lastoperation avbrytas, ventiler ska stangas och operationen far ej

aterupptas forran ovanstaende tid ar éver 5 sekunder. "

Aven om ovader i sig inte kan paverkas av manskliga atgarder finns det effektiva satt att hantera
det pa. Samtliga i Goteborgs Hamn far kontinuerligt uppdaterad information fran SMHI och kan

med detta forbereda hamnens drift i god tid.

Intervjuer och informationssokningar pavisar det flesta anledningarna till forseningar i hamnen
ar bristen pa information och kommunikation. Det finns stora projekt som idag arbetar for att
skapa ett battre kommunikationsnét mellan alla berérda parter inom en transportkedja till sjoss
(STM Validation Project). Ett sadant projekt som STM Validation Project anser vi kunna skapa
stora effektiviseringar inom sjofarten da det framkommer i rapporten att information &r en av de
béarande grundfaktorerna for effektivare hamnanlop.

Genom att forse alla parter med uppdaterad och korrekt information gor det mojligt for

ekonomiska- och miljébesparande utféranden som exempelvis slow steaming.

5.1 Slow Steaming

Genom att informera om aktuella och kommande forseningar till fartygen som opererar eller ska
operera i GHAB kan ankommande fartyg sanka hastigheten och da minska bunkerforbrukningen.
Genom att sanka fartygets hastighet med mal att uppfylla besparing pa forbrukad bunker

kallas slow steaming som ocksa forvéntas oka i framtiden i takt med att sjofartens

effektivitetsmetoder vaxer (Transport & Environment, Smarter Steaming Ahead 2012).

Genom att effektivisera och planera anlop av fartyg till hamnar ¢kar verkningsgraden for bade
hamnar, rederier och andra inblandade parter som ber6r transporten. Det innebér ocksa
besparingar pa miljo och ekonomiska resurser i form av bunker om ett fartyg lyckas anvanda sig
av metoden slow steaming da fartygen kan halla sig uppdaterade med information angaende tider

da den efterfragade kajen blir tillganglig.
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Slow steaming innebar att fartygen drar ner pa hastigheten for besparing av bunker samt slitage
och har sedan den globala finanskrisen 2008 blivit allt mer attraktivt pa grund av dess positiva
effekter.

International Maritime Organisation (IMO) pavisar att sedan 2008 har hastigheten for den
globala flottan reducerats med 15%, vilket enligt bunkerforbrukningskalkyler resulterar till att
sjofarten i helhet reducerat sin bunkerforbrukning med 30-40% sedan 2008 till 2015

(IMO, Slow Steaming, 2015).

Alla fartyg har idag en "design-hastighet” som oftast motsvarar 70-90% av maxhastigheten dér
utslappet av CO; ar optimalt i forhallande till hastigheten av fartyget.

Utslapp av CO; paverkas till stor grad av den aktuella hastighet (knop) som fartyget véljer att
framforas i och slow steaming har pavisats ha mycket stor inverkan pa bunkerforbrukningen.
Genom att sanka hastigheten med 10% for ett fartyg sjunker bunkerférbrukningarna med ca 27%

(International Maritime Organistaion, Slow Steaming, 2015).

For att lyckas med slow steaming krédvs det att fartyget &r informerat Gver aktuellt 1age i hamnen

som for att kunna anpassa hastigheten utifran det.

5.2 STM Validation Project

Genom forskningen som utforts inom rapportens omrade anser vi att STM Validation Project bar
grunden till alla ndmnda former av framtida effektiviseringsmetoder, férutom elektroniska
dokument.

Nedan namna effektiviseringsmetoder anses paverkas positivt av ett sadant projekt:

e  For att kunna utfora operationer som bunkring eller sludgehantering maste hamnpersonal

vara medvetna om detta i god tid for att kunna anpassa en operation pa ankarplats.

e  For att effektivt kunna applicera slow steaming grundas pa att det aktuella fartyget
behdver vara informerad over kajtillganglighet. Skribenterna utgar och anser att en
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effektiv slow steaming menar pa en forsankt hastighet for att minska eller i basta fall

undvika vantetider i VTS-omradet.

e  For att latt tillga information 6ver nuldget och genom detta kunna berdkna fartygens
ETA, ETD pa en mer detaljrik grund och genom detta kunna planera in nastkommande
fartyg.

Skribenternas uppfattning &r att den framsta anledningen till att sjétransportbranschen
fortfarande utfor ineffektiva helhetsoperationer som beror pa brist av information gallande
omvérlden inom sjdsektionen.

Genom att kunna tillgodogdra samtliga fartyg inom samma omrade som pa nagot satt kan
paverka varandra med ett och samma informationsnat skulle, enligt skribenternas

uppfattning, vara avgoérande for att uppna en helt ny niva av effektivisering.

5.3 Arbetsinstruktioner for informationsdelning

Som tidigare namnt i rapporten, uppkommer de flesta forseningarna pa grund av
informationsbrist och tidsoptimism mellan berérda parter i Goteborgs Hamn, utdver

dokumenthanteringen.

Informationsflodet mellan alla berdrda parter maste vara uppdaterat, korrekt och fordelat for att
kunna skapa effektivare hamnanl6p, men idag &r det ofta manga "mellanhander" som skapar

missforstand och resulterar till fel informationsspridning enligt intervju:

" Det vanligaste &r att all kommunikation fore ett fartyg kommer till kaj gar via agenten
och nér fartyget val ar till kaj sker informationsutbytet dven med sékerhetsvakten pa
kajen. Vid svarare fragor foredrar jag dock att prata sjalv med fartyget direkt for att
slippa mellanhander och missforstand i kommunikationen"

-Sakerhetssamordnare 2

24



Genom att skapa tydliga instruktioner 6ver hur informationsflodet skall hanteras skulle resultera
till farre mellanhénder och dédrmed minskad risk fér kommunikationsfel. Det finns idag redan
instruktioner éver vad de olika parterna skall astadkomma under ett anlép men det blir latt att
vissa arbetspositioner tar pa sig ansvaret att utféra andras.

Dessa instruktioner omfattar dock inte hur exakt informationsflodet skall hanteras mellan de
inblandade parter utan snarare vad som maste utféras nar fartyget ar till kaj. Da information gar
"fel vag" finns det stor risk for kommunikationsbrister som i sin tur inte ger optimal sakerhet.
Det finns tydliga instruktioner for sdkerhetssamordnarna i Energihamnen dver hur information
skall hanteras vid olycksfall och nddsituationer sa som exempelvis brand eller lackage vilket ger

effektiva hanteringar av denna typ av handelse (Sakerhetssamordnare, Energihamnen 2017).

5.4 Elektroniska dokument

Elektroniska dokument ar en metod for att effektivisera transporter genom att ersatta fysisk
dokumenthantering som krévs i en transportkedja mot digitala data i form av filer.

Det finns flera foretag som erbjuder sjofarten tjanster som elektronisk dokumenthantering men
rapportens del som omfattar elektroniska dokument baseras endast pa information fran
foretaget essDOCS.

Genom att istéllet kunna hantera de dokument elektroniskt som idag ofta sker med hjalp
av fysiska dokument inom sjofarten kan agenter, inspektorer och andra parter fran landsidan
undvika att halla fartyget oproduktivt och Iast till kaj da den process av transporten kan ske per

automatik och i for- eller efterhand.

Fysisk dokumenthantering utfors bade innan, under och efter fartygen i Géteborgs Hamn utfor

nagon form av operation.

Séakerhetssamordnare i Goteborgs Hamn, Energihamnen, Skarvik anser att dokumenthanteringen
som sker efter operation av lossning eller lastning av energiprodukter ofta tar 1-2h om det inte ar

elektroniska dokument.
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Vid intervjun fragade vi om sakerhetssamordnare 3 hade nagra idéer dver hur tiden till kaj kan

effektiviseras dar han namnde just elektronisk dokumenthantering:

"Elektroniska papper som ST1 och Preem anvander mer och mer ar valdigt smidigt och
gar minskar liggetiden betydligt. Samt att om bunkring/sludge maste ske efter avslutad
operation kan det kanske goras ute till ankars istallet sa kan kajen istallet bli ledig, men
det blir tyvarr sallan sa..."

Genom detta menar den intervjuade att det finns stora effektivitetsmajligheter inom branschen
med hjélp av metoden och att det bara &r en tidsfraga innan all dokumenthantering sker
elektroniskt.

Fordelarna med att anvanda elektroniska dokument ar manga. Det skapar effektivare anlop da
fartyget och landsidan kan hantera dokumentationen nér tid ges vilket minskar risken for stress
och slarvfel.

5.5 Skribenternas egna erfarenheter

Under denna kategori beskriver skribenterna dess egna erfarenheter

5.5.1 Hur planeras fartygs ankomst till Géteborgs Hamn idag

Tankfartygs ankomst till Energihamnen, Géteborgs Hamn, planeras genom mail fran
fartygsagenter och méklare. Dessa mail adresseras till Géteborgs Hamns AB:s hamnkontor och
Port Control allt ifran veckor till timmar innan anlép och innehaller information dver 6nskad
ankomsttid, specifik kaj, mangd gods, terminal, uppskattad tid for loss-/lastoperation (port-stay),
information éver foregaende last, avgangshamn och kontaktinformation till maklare/agenter.
Denna information omhéndertas av Goteborgs Hamn AB:s sdkerhetssamordnare som planerar

och for in data i en programvara. Denna programvara omfattar aktuell information éver fartygen
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och ett kajplaneringsschema (Berth Planner) som gor det enkelt att se upplagget fér hamnens

opererande och planerade fartyg.

5.5.2 Fartygsanlop

Nar fartyg anlander till Goteborgs Hamns VTS-omrade uppmanas fartygen att anropa GHAB VTS
pa VHF radiokanal 13, och informera att de befinner sig inom omradet. VTS bekraftar genom att
repetera den information som fartyget angett, samt forser fartyget med aktuell trafikinformation
over 6vrig inkommande och utgaende trafik.

Darefter tar ombudet 6ver ansvaret angdende kommunikationen med fartyget och kommer
overens om lamplig tid for bestéllning av lots till den aktuella kajen, samt underséka om fartygen
efterfragar nagra specialutféranden som exempelvis bunkring, mindre reparationer eller
efterfragan av proviant.

Lotsen transporteras ut till fartyget och anropar VTS nar hen &r ombord och redo att lotsa fartyget
till kaj. Vid storre fartyg dar det kravs bogserbatar anger VTS ocksa lamplig kanal dér lotsen,
tillsammans med bogserbatar, batméan och sakerhetssamordnare, kan arbeta tillsammans for att
sékert framfora, positionera och fortoja fartyget till kaj.

Tidsspannet som kravs for lotsen att lagga fartyget till kaj varierar med varifran lotsen gar
ombord. Fartyg som ligger ankrade vid Trubaduren tar ungefar lotsen 60-90 minuter att lotsa in
fartyget till kaj.

Nér fartyget &r korrekt positionerat till terminalutrustningen i form av lastarmar eller slangar,
fortojt och har sékrad landgang till kajen anses fartyget vara All Fast vilket innebér att fartyget ar

sakert fortojt och redo att paborja operation i form av lastning, alternativt lossning.
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5.6 Metoddiskussion

Den information som inhamtades infor nulagesanalysen var nédvandig for att forsta hur
fartygsanlop bor ga till och skribenterna anser att nagon annan metod inte var mojlig. Nar
nuldgesanalysen var genomford hoélls darefter intervjuer med efterféljande triangulering.
Tidsatgangen for intervjuprocessen med de deltagande var hog och intervjuerna kunde mojligen
har ersatts med enkatundersokningar for att pa sa vis ha mojligheten att investera tid pa andra
punkter. Framsta anledningen till semi-strukturerade intervjuer var att informationen som
presenteras i rapporten dr av en sadan komplex art att kvalitativ information var att féredra
framfor kvantitativ information. Majligen skulle fler intervjuer kunnat genomforas for att uppna

en hogre validitet, men da bor examensarbetets tidsram beaktas att detta inte var mojligt

Sjofarten genomsyras av internationella, nationella och lokala foreskrifter och rutiner. ISGOTT,
som &r en vedertagen standard for tankfartyg, var till stor hjalp for att forsta hur fartygsanlop bor
ga till, men da ISGOTT riktar sig till alla hamnar sa foljdes informationen upp med Géteborgs
Hamns foreskrifter och intervjuer. Med denna information genomférdes en triangulering for att
se precis hur fartygsanlop fungerar lokalt i Energihamnen, Géteborgs Hamn, och skribenterna

anser att en triangulering var nddvandig i denna rapport.
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6. Slutsatser

Vid genomférande av rapporten framkom det att mojligheten till effektivisering av hamnanlép
finns. Utifran nulagesanalysen av radande foreskrifter och rutiner, kombinerat med de
genomfdrda semi-strukturerade intervjuerna, har skribenterna kommit fram till foljande

slutsatser:

e  Faktum 4r att elektroniska dokument anvands redan idag i liten utstradckning. Om
elektroniska dokument hade anvénts i storre utstrackning hade det minskat liggetiden
avsevart for varje fartyg som anloper Energihamnen, Géteborgs Hamn.

e Informationsflodet har flertalet brister. Det behdvs béttre och snabbare
informationsutbyte av bade agenter och terminaler, samt att spridningen av informationen
bor effektiviseras. Idag sker nastan all form av informationsutbyte mellan de berorda
parterna via agenten. Att istallet samla all information pa ett och samma stélle dar alla
berdrda parter kan ta del av, och uppdatera, informationen hade effektivisering av bade

uppdateringsfrekvensen och spridningen av informationen skett.

e Om bunkring, sludgehantering eller pafyllning av proviant ar nodvandigt bor det ske ute
till ankars sa fartygen kan lamna plats at nastkommande fartyg. Om sadan operation &r
nddvandig bor det framkomma redan nér fartyget anloper Energihamnen, Goéteborgs

Hamn, for att i sa fall kunna planera in operationen pa redden i ett tidigare skede.

6.1 Vidare forskning

e  For vidare forskning rekommenderar vi att ta upp frdgan om bunkring av fartyg pa
redden i Goteborgs Hamn. | den fragan kan aven hantering av sludge och proviant inga
da detta ar nagot som inte nédvandigtvis behdver hanteras till kaj, vilket kan resultera i
tidseffektivisering for kajliggande fartyg.

e  Under avhandlingens gang framkom det dven under intervjuer att

informationsspridningen och hastigheten den spreds borde forbattras. For framtida
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forskning rekommenderar vi att undersoka maojligheten till effektivisering ner till

individniva inom det segmentet.
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Bilaga
Bilaga — Kontrakt, frageformular och etik vid intervju

Vi ar tva studenter som idag studerar vart sista ar pa Chalmers tekniska hogskola, med inriktning
Sjofart & Logistik. Vi skriver vart examensarbete om hur hamnanlop kan tidseffektiviseras i
Energihamnen, Goteborg.

Under intervjun kommer foljande samt liknande fragor att behandlas:

-Vad &r din huvudsakliga arbetsuppgift?

-Hur fungerar informationsflodet mellan er, fartyg och berérda parter?

-Vad anser du vara den framsta anledningen till att forseningar vid hamnanlép/avgang uppstar?
-Hur tror du att hamnanl6p kan tidseffektiviseras?

Denna blankett fungerar som ett kontrakt dar ni godkanner att féretagets samt ert namn kan
forekomma i rapporten. Blanketten &r ocksa till for att korrekt etik framfors i rapporten och
godkanner ni inte ovanstaende sa lamnas underskrift blankt.

Ni har ratt att nr som helst avbryta intervjun utan att delge orsak.

Jag godkanner att mitt namn, foretagets namn och den information jag delger far forekomma i
rapporten.

2017 - -

Tack for att ni stallt upp i intervjun.

Vénliga halsningar
Denny Tarnhall, Jacob Erkenstam
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