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Utformning av pilot card

Informationsutbyte under lotsning samt dess kvalitet
BEPPE SATHEN

JEREMIAS HAMMERO

Institutionen for sjofart och marin teknik

Chalmers tekniska hdgskola

Sammanfattning

En lots har till uppgift att pa ett sakert satt manovrera ett fartyg genom ett sjpomrade.
En lots ar expert pa det farvatten som trafikeras men denne maste aven bli delgivna
specifik information angaende det aktuella fartyget. Denna information anges oftast
genom ett pilot card. For att svara pa fragestallningen, angaende utformning samt
kvalitet pa pilot card, har fyra stycken yrkesaktiva lotsar intervjuats. Intervjustudien
resulterar i att resultatet belyser de brister samt férdelar som framkommit. Studien
amnar att resultera i konkreta forslag for utformning av pilot card. Forfattarna till denna
rapport har som férhoppning att dessa forslag kommer vara som stod vid utformning av
pilot card i framtiden.

Nyckelord: Pilot card, farvatten, utformning.

Abstract

A pilot has the task to safely maneuver the ship through a sea area. Since the pilot is an
expert in the waters trafficked, they must also be notified specific information regarding
the vessel concerned. This information is usually indicated by a pilot card. To answer
the question, regarding the design and quality of the pilot card, four professional active
pilots have interviewed. Regarding the design of these information sheets the interviews
have resulted in highlighting errors and deficiencies identified. The study aims to result
in concrete proposals for the design of the pilot card. The authors of this report have the
hope that these proposals will be to support of the design of the pilot card in the future.

Keywords: Pilot card, sea area, design.



REGISTER AV UTTRYCK

Eskortbogsering - Effektiv bogsering
Bogserbat later sig slapas efter det bogserade fartyget och kan da indirekt,
genom att andra vinkel till fartyget, fa en styrférmaga.

Bollard Pull - Dragkratft.
Extern kraft som paverkar fartygets forflyttning, ofta via bogserbat. Anges i ton.

Thruster kW - Sidoforflyttning kraft
Bog- och/eller akterthrusters effekt anges ofta i kW.

SWL - Safe Working Load
Enhet som anger mangd dragkraft specifik utrustning tal. Anges i ton.

Ankarschacklar - Langd pa katting.

Enhet for langden pa fartygets katting till ankaret, 1st schackel motsvar ungefar
27 meter.

CPP - Controllable Pitch Propeller
| stéllet for att justera hastigheten propellern roterar andras vinkel pa propellerns
blad. Propellern roterar med ett jamnt varvtal och rotationsriktning vid
backmanover.

FPP - Fixed Pitch Propeller
Propellerns blad &r fast monterade, varvtal och rotationsriktning andras vid
backmanover.

Hoger- samt vanstergaende propeller
Rotationsriktning.

Call sign - Namn ID
En unik kombination av bokstaver samt siffror som anvands vid radiotrafik.

IMO nummer - Unikt ID
Det nummer som féljer med fartyg fran byggnation till skrotning.

LOA - Langd 6ver allt
Fartygets hela langd.
il
UKC - Under Keel Clearance
Avstand fran kol till havsbotten.



Djupgaende - Hur langt under vattenlinjen sticker fartyget under aktuell kondition.
Gross Tonnage - Fartygets volym.

Net Tonnage - Lastkapacitet.

Dodvikt - Fartygets vikt utan last.

Displacement - Fartygets vikt i sin helhet.

Air Draft - Fartygets hojd fran vattenytan.

Ships Particulars - Fartygsinformation
Information angaende fartygets volym samt langd.

Steering Particulars - Manévreringsinformation
Information angande utrustning som anvands vid mandvrering av fartyget

VTS - Vessel Traffic Service
Dirigerar fartyg i ett tatt trafikerat omrade.

Full ahead - Full fart forover
Full astern - Full fart akterdver

Dead slow ahead - Helt sakta forover

Klys - Forstarkning i reling
Dar en tross bero6r pa ett fartyg vid bogsering samt tillaggning.

Pollare - Fort6jningsanordning
Dar en tross fortojs.

Fribord - Avstand fran vattenytan till fartyget reling.
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1 Inledning

En lots har till uppgift att guida ett fartyg i svarnavigerade sjoomraden pa ett sakert satt,
detta sker genom en lots med lokalkannedom embarkerar aktuellt fartyg vid
sjoomradets utkant, ofta i form av en skargard begynnelse. Vice versa sker proceduren
da fartyget sedermera skall avga fran hamnen. Forutom att sékert framfora fartyget
ansvar lotsen aven for att skydda miljon samt effektiviteten i hamnen (IALA, 2012). En
lots kan anvanda sig av en méangd olika informationskallor som till exempel pilot card,
wheelhouse poster, maneuvering booklet.

1.1 Befintligt pilot card

Ett pilot card ar menat att tillhandahalla lotsen information om det specifika fartyget, for
exempel se bilaga 2. Det kan besta utav information som bla beskriver fartygets aktuella
kondition med hansyn till dess last, sorts utrustning, framdrivning som anvands for
mandvrering, samt annan relevant information (Transportstyrelsen, 2012). Yrkesaktiva
lotsar inom dagens svenska sjofartsnaring upplever att kvaliteten pa handelsfartygs pilot
card varierar. Da ett pilot card &r lotsens primara skriftliga informationskalla ar det viktigt
att inte enbart ge korrekt allman information, utan aven korrekt specifik information som
ar relevant for fartygets sakra manévrering. Detta da olika information har olika
betydelse vid hantering av fartyget.

1.2 Avsaknad av standard

Utformning av pilot card kan skiljas at beroende pa nationalitet da olika kutym anvands
ombord samt varierande krav fran nationella regelverk. Den Internationella Maritima
Organisationen, IMO, skapade ar 1987 en mall som férslag pa hur pilot card kan vara
utformat (Barr, R. A. 1990), se bilaga 3. Da detta informationsblad ej blivit internationell
praxis kan diverse fartyg utforma informationsblad utan nagon standard. Variation i
kvaliteten av pilot card ar ett omtalat problem inom lotsyrket.

1.3 Konsekvenser

Pa grund av att fartyg idag byggs med en storre volym innebéar det att betydelsen av
lotsningar med lyckat resultat blir allt viktigare, det stalls darfor idag stora krav pa
dagens yrkessamma lotsar (Herberger, O. A., 1994). Da en lots spelar en avgorande
roll i hur fartyget framfors ar det angelaget att denne blir informerad med rétt information
angaende det specifika fartyget. Konsekvenserna av en misslyckad lotsning kan ge
negativt avtryck i miljén, manniskoliv samt ekonomi (Darbra, Crawford, Haley, &
Morrison, 2007).



1.4 Syftet med studien

Syftet med studien &r att, ur en lots perspektiv, upplysa vilken information som skall
inga, tillika inte inga, i ett pilot card. Studien amnar att resultera i konkreta forslag samt
idéer pa hur handelsflottans pilot card kan utformas. Forfattarnas forhoppning ar att
arbetet kan nyttjas som stdd vid utformning av pilot card i framtiden.

1.5 Fragestallning

e Vilken information skall inga, tillika inte ingd, i ett pilot card ur en lots perspektiv?
e Vad anser lotsar om kvaliteten pa handelsfartygs pilot card?

1.6 Studiens avgransningar

Studiens avgransning &r att, ur ett svenskt sjofartsnaringsperspektiv ombord pa
handelsfartyg, enbart granska pilot card av de informationskéllor som finns tillhanda
samt nationella skiljelinjer.

2 Bakgrund till lotsning samt pilot card

Lotsning innebéar att bistd med lokal kdannedom vid passage genom lotsomraden samt
att angora och avga fran kaj men aven bista vid ankring (Transportstyrelsen, 2012).
Detta kan innebara anstrangande operationer som kraver en valgjord planering. Dessa
procedurer bidrar till att séakert framfora fartyget samt skydda miljoén (Lappalainen,
Kunnaala, & apaninen, 2013).

2.1 En lots ansvarsomrade

En lots ar ofta tidigare sjokapten som valt att skifta inriktning i karriaren
(Transportstyrelsen, 2011). Lotsar assisterar ett fartygs befalhavare att sékert navigera
genom ett svarnavigerat sjoomrade, sk lotsomrade. Detta genom att ge rdd om bla
strommar, djupsiffror, tidvatten samt trafiksituation (IALA, 2012). Denna person har som
uppgift att besitta detaljerad lokal kdnnedom om sjbomradet samt pa respektive sprak
kommunicera med med hamnen om bla trafiksituation, bogserbatar, hamnkontoret samt
hamnkapten (IALA, 2012). En lots har aven kdannedom om bla struktur pa kajen, vilka
VHF kanaler som skall anvandas i sarskilt trafikerade farvatten och tillgangliga
bogserbatar i omradet samt dess bollard pull. Lotsen informerar &ven fartygets
befalhavare angaende de rapporteringspunkter som skall anmalas till lokal VTS.

2.2 Information i pilot card

Lotsyrket spelar en avgorande roll i den svenska sj6fartsnaringen, utan dess lokala
expertis skulle transporter av gods bli avsevart mindre effektivt (IALA, 2012). For att



effektiviteten skall uppratthallas erfordrar dock lotsen tillgangen till vitala fakta angaende
fartyget for att assistera dess beféalhavare pa ett effektivt satt. Detta sker ofta via ett pilot
card. Lotsen skall aven ta del av vasentliga egenskaper i fartyget som kan paverka
fartygets manoveregenskaper vid angoring av kaj samt restriktioner angaende
fortojning. Det ar hogst angelaget att lotsen tar del av vetskapen angaende information
som kan paverka fartygets sakra framfart under lotsningen. Information som lotsen kan
fa tillgang till genom fartygets pilot card &r till exempel djupgaende, fribord, trim, hojd pa
fartyget, maskineffekt, mandveregenskaper, fartygets hastighet vid varierande effekt pa
maskin, antal thrustrar respektive effekt, tiden fran full ahead till full astern, information
angaende ankring samt fortdjningsstationer (Transportstyrelsen, 2012).

2.3 Master/Pilot Exchange

Lotsomraden ar ofta tatt trafikerade omraden, det ar darfor av sarskild betydelse att en
lots och befalhavaren i god tid diskuterar tillvagagangssattet for aktuella forhallanden
(Lu, Y. M., & Hu, J. G. 2006). Del av den viktigaste informationen sker muntligt mellan
de bada parterna, detta som lotsens primara informationskalla vid ankomst pa fartygets
brygga. Denna procedur heter Master/Pilot Exchange (MPX) och skall innehalla den
mest vasentliga informationen fér rddande situation (Wild, R., & Constable, K. 2013).
Lotsen far aven innan ombordstigning av fartyget knapphandig information som skall
kontrolleras vid MPX (Wild, R., & Constable, K. 2013).

2.4 Kommunikation av strategi

Fore avgang skall lots och befalhavare diskutera strategi angaende fartygets
mandvrering inom lotsomradet (Wild, R., & Constable, K. 2013). Om befalhavaren ej ar
delaktig i framférandet av fartyget &r det vasentligt att lotsen informeras angaende
vilken person av resterande befal som ar ansvarig (Transportstyrelsen, 2012). Pa grund
av den mangd information som utbyts vid lotsning har rederier skapat checklistor som
forsakra att relevant information har diskuterats, namnd checklista inkluderas ofta i
fartygets pilot card.

2.5 Ansvarsomrade

Utbytet av information mellan fartygets befalhavare och lots ar essentiell men innebéar ej
ett ansvarsskifte. Fartygets befalhavare innehar det dvergripande ansvaret 6ver fartyget
medan lotsen emellertid besitter lokal kAnnedom som rekommendation
(Transportstyrelsen, 2012). Lotsen kan dock bestrida lotsning av fartyg med lotsplikt om
denne anser alternativet vara nodvandigt, det kan till exempel ske da ett fartyg ej
besitter ett valutformat pilot card. Vice versa besitter befalhavare makt att neka fran att



folja en lots rekommendationer om denne anser att lotsen riskerar fartygets sékerhet
(Transportstyrelsen, 2012).

2.6 Internationell standard

Den Internationella Maritima Orginisationen (IMO) skapade 1987 fram en mall
betraffande hur ett pilot card kan utformas (Barr, R. A. 1990), denna mall blev ej dock
en internationell lagstadgad standard. Avsaknaden av internationell standard resulterar i
att olika varianter av pilot cards forekommer ombord pa dagens handelsfartyg.

3 Metod for att genomfdra studien

Priméarinformation till studien har inférskaffats via en fallstudie genom fyra stycken
intervjuer med yrkesaktiva lotsar inom den svenska sjofartsnaringen. Valet foll pa
intervjuer med lotsar da forfattarna till denna studie mal var att diskutera framforallt
kvalitativa uppfattningar om utformningen av handelsflottans pilot card. Sekundar
informationskalla har inhamtats via larobdcker inom sjémanskap, samt andra larobocker
och, efter kritisk granskning, har soékningar gjorts pa internet efter vetenskapliga artiklar.
Forfattarna till denna studie har haft ett tydligt mal med studien, men da avsaknaden av
ett forutsagt resultat kan studien sagas vara explorativ.

Da forfattarna framst kommer fokuserar pa de intervjuer som gjorts kommer fokus ligga
pa lotsarnas uppfattningar angaende det satt ett optimalt pilot card skall utformas,
studien ar framst kvalitativ. Arbetet har grundats fran en fast intervjustruktur, men har
varit flexibel (Host, M., Regnell, B., & Runeson, P 2006).

3.1 Intervjustudie

Intervjuer har forst med fyra stycken yrkesaktiva lotsar inom den svenska
sjofartsnaringen med olika geografiska lotsomraden. Genom dessa yrkesman har
forfattarna delgivits information samt erfarenhetsmassiga kunskaper som varit
avgorande for relevant resultat. Forfattarna till denna studie valde att anvanda sig utav
en semistrukturerad intervjuteknik, detta genom ett antal fragor som stalldes till samtliga
lotsar, samt med tiden ett antal specifika fragor da deras intervjuteknik utvecklats efter
hand. Diskussionen varierade mellan de olika, mestadels beroende det fartomrade
vilket lotsen ar aktiv. Genom de intervjuer som gjordes kan resultatet, som bestar utav
information samt asikter, raknas som kvalitativ. Detta da fokus legat pa praktiskt
anvandbart resultat som de intervjuade anser som relevant samt val fungerande i
utformningen av pilot card.



3.2 Kallkritik

En noggrann selektivitet har nyttjats vid val av personer att intervjua. Denna selektivitet
har grundats framst i vilken erfarenhet yrkesmannen besitter, samt att personen i fraga
skall ha en stark anknytning till amnet men &ven det geografiska omrade inom vilket
yrkesmannen opererar. Detta till grund att underséka om uppfattningar skiljer sig at
beroende pa lotsomrade. Fokus kommer ligga pa hur lotsar som yrkesgrupp upplever
utformningen utav pilot card men som inte nédvandigtvis behdver dverensstamma med
hur andra yrkesgrupper inom sjofartsnaringen upplever verkligheten. Det &r ett specifikt
val av yrkesgrupp men da forfattarna till denna studie kan konstatera att de mottagit
liknande svar fran samtliga intervjuade samt med stod fran litteratur anser de att
informationen ar anvandbar.

De intervjuade har deltagit med syfte att utveckla studien. Tva av de fyra lotsarna har
valt att deltaga anonymt medan resterande givit samtycke att publicera bade
information samt fullstandigt personnamn.

4 Resultat av intervjustudien

Intervjustudien konstaterade att samtliga lotsar ar 6évergripande 6verens gallande de
problem samt bristerna som finns i handelsfartygs pilot card. De intervjuade uppgav
liknande svar men med en del detaljer som skiljer dem at.

4.1 Forhandsinformation

Samtliga lotsar bekraftade att de fore embarkering blir informerade angaende de mest
vitala data gallande fartyget sa som langd, bredd, propeller, thrustrar, roder, djupgaende
och sa vidare. Dessa fakta ar dock knapphandig information som ej uppfyller ett
fullstandigt pilot card.

4.2 Primar 6verblick

Forfattarna till denna studie kan konstaterar att det primara en lots utfor nar han eller
hon embarkerar ett nytt fartyg ar att skapa sig en éverblick av situationen. Det som
framst kontrolleras &r allman status pa bryggan, position i trafikleden, trafiktathet samt
djupgaende da dessa ar de mest centrala fakta for det helhetsintryck som erfordras. |
de flesta fall tilldelas lotsen aktuellt pilot card for lotsningen nar han eller hon anlander
pa bryggan. Tillsammans med pilot card tilldelas lotsen @ven ett antal andra dokument
som skall signeras, dessa dokument saknar ofta relevans fér lotsningen.



4.3 Priméar informationskalla

Gallande om pilot card bor instiftas som primar informationskalla yttrade samtliga lotsar
att kommunikationen med fartygets befalhavaren, MPX, skall besta. Detta da
information som inkluderas i ett pilot card &r statisk medan viss specifik information kan
variera, vilket en befalhavare besitter maojlighet att informera om. Dialogen ger dven
befalhavaren en majlighet att ytterligare fordjupa informationen som star i pilot card.
Forfattarna till denna studie kan aven konstatera att det ar vid detta tillfalle lotsen
kontrollerar att den knapphandiga information han eller hon delgivits fore embarkering
ar korrekt.

4.4 Lotsars positiva syn pa dagens pilot card

Samtliga lotsar var éverens om foljande nedanstaende pastaenden, de fall asikterna
skildes at benamns vid dessa yttranden.

Av intervjuerna framkom att den information en lots forst aktivt soker i pilot card ar
fartygets djupgdende, detta for att minimera risken av grundstétning. Aven fartygets
hastighet vid ordern full ahead &r av intresse gallande full manévreringsformaga, detta
ligger till grund betraffande hur fartyget skall hanteras. Motsatsen, vid manéver for over,
till full ahead ar dead slow ahead, vilket ar av intresse vid nedsaktningsproceduren. En
tabell betraffande diverse hastigheter vid varierande varvtal &r av betydelse da det
underlattar planeringen av hur operationen skall genomféras. Sadan tabell ligger aven
till grund i avgorandet om eventuellt assistans av bogserbat erfordras vid
eskortbogsering (Eronen, H. K. 1996). Detta vid risk att fartyget har en hdg hastighet
aven vid minsta mojliga effekt fran maskin. Det kan da erfordras eskortbogsering for att
beharska fartygets sdkra mandéver.

Annan viktig information ar vilken sorts roder samt propeller fartyget ar utrustat med.
Information géllande sadan utrustning ar vasentlig da olika sorts roder paverkar en girs
effektivitet samt diverse propellrar paverkar fartygets mandvrering vid backmanéver
(Borg, B & Akerblom, G. 2012). Hur ett fartyg forflyttas néar dess propeller roterar for fart
akterut ar avgorande vid angoring av kaj. Information angdende stand by tid for
nedsaktning, ar av intresse da maskinrum behover kontaktas innan backmandver. Aldre
fartyg besitter en viss begransning gallande antal start- och stoppmanévrar som kan
genomforas. Detta da huvudmaskin ar i behov av att stoppas och sedermera startas
igen &t motsatt hall med hjalp av tryckluft. Begransningen beror pa att kompressorn som
skapar tryckluft kraver tid for pafylining (Transportstyrelsen 2014). Nar fartyg skall
angora kaj ar information angaende effekt av eventuella thrustrar angelaget, denna
effekt anges i kW.



4.5 Irrelevant information pa dagens pilot card

Av intervjustudien framgick att en méangd information som idag inkluderas i pilot card ar
overflodig. Exempel p& sadan information angavs Net- & Gross tonnage, IMO-nummer,
antal personer ombord, checklistor 6éver fungerande utrustning, varv som byggt fartyget,
specifik operat6r, antal schacklar pa ankarkattingen, squatberakningar med mera.
Ovannadmnda fakta &ar ej vasentligt vid aktuell lotsning. Det storsta problemen med pilot
card upplevs ombord pa tankfartyg. Ombord pa dessa fartyg kan pilot card besta av fyra
till fem A4-sidor information angaende lasttankar, lastsystem samt manifoldrar. All
sadan teknisk fakta ar fér en lots irrelevant.

4.6 Utvecklingspotential av pilot card

Allt fér omfattande mangd information i pilot card ar ej optimalt, det bidra till en utékad
komplexitet att finna relevant information. Det har dock framkommit att vital fakta bor
tillaggas, tillika irrelevant information kasseras.

4.6.1 Anvandbar kraftenhet

Tre av fyra intervjuade lotsar angav att thrustrars kraft i ton bor tillaggas, dvs samma
kraftenhet som anvands vid nyttjande av bogserbat. Namnda tillagg underlattar vid
placering av respektive assisterande bogserbat samt ger en simplare matematik att
fordela dess kraft med hénsyn till intern thruster.

4.6.2 SWL-Tabell

Annan information som tre av fyra lotsar uttryckt saknas i pilot card ar SWL-varden pa
respektive pollare och klys. Information angaende fartygs pollare och klys SWL-varde ar
vasentlig fakta vid avgorande placering av bogserbat. Sadan fakta avgor mangd kraft
assisterande bogserbat kan paverka fartyget med. Om SWL-vardet Gverstigs ar risken
att pollare och klys tar skada. Det &r aven fordelaktigt for en lots att tilldelas kunskap
huruvida fartyget ar utrustat med en strong point i aktra klyset for eskortbogsering
(Eronen, H. K. 1996). | samrad med lotsars synpunkter det en simpel illustration
utformats av ett fartyg med respektive fértéjningsomraden (se figur 1). Tabellen
upplyser med en simpel 6verblick vilket SWL-varde aktuell pollare samt klys besitter.



SWL Table in tonnes

3 ()4 - Hawse ... T 5. Hawse ... T
Bollard ... T Bollard ... T
2. Hawse ... T 6. Hawse ... T
Bollard ... T Bollard ... T
5() <>6 3 Hawse ... T 7 Hawse ... T
Bollard ... T Bollard ... T
4, Hawse ... T 8. Hawse ... T
Bollard ... T Bollard ... T
T 8
2 Figur 1. Férslag till SWL-tabell

4.6.3 lllustrerad information

Samtliga lotsar var enhalliga betraffande de fall
information skall formedlas i textform alternativt
via illustrationer. De var eniga att viss
information, som till exempel propellerverkan,
skall framga i illustrerad form. Propellerverkan
ar idag huvudsakligen illustrerad men denna
illustration anses dock som tvivelaktig. Lotsarna
yttrade att det satt propellerverkan idag belyses
besitter en komplexitet som kan leda till Figur 2. Hogerroterande propeller.
misstolkning. Den konventionella illustration (Guard, U. C. 2012)

som i regel anvands ar en tecknad propeller

sedd akterifran med en pil vilken illustrerar rotationsriktning (se figur 2). Intill
illustrationen anges i regel de vitala fakta angaende de fall propellern ar FPP alternativt
CPP. Problematiskt med namnd illustration &r att det ej framgar vilken riktning bogen
forflyttas vid backmandver. Férmedlad kunskap gallande bogens forflyttning i sidled
framgick i intervjustudien vara de mest vitala information av intresse i sammanhanget.
Kannedom betraffande propellerns rotationsriktning upplevs som forvirrande samt
ointressant.




Med dagens illustration skall en lots till exempel
inse att hogerroterande FPP vid backmandver
andrar rotationsriktning vilket resulterar i att
propeller skapar en sidokraft som forflyttar *
fartygets akter at det hall vilket propellern roterar
(Borg, B & Akerblom, G. 2012). Om fartygets
akter, pa grund av propellerns sidokraft, forflyttas
at babord kommer fartygets bog likval forflyttas at
styrbord. | andra hand de fartyg som ar utrustade
med CPP &r rotationsriktningen konstant, vilket
resulterar i att propellerbladens vinkel &ndras
(Borg, B & Akerblom, G. 2012). | de fall fartyg &r
utrustade med hogerroterande CPP resulterar det
i att aktern forflyttas at styrbord, vilket i sin tur
forflyttar fartygets bog at babord. Lotsarna riktade
stort fokus samt gav en tydlig asikt gallande H_I:L
dessa vitala fakta. Vilken riktning fartygets bog

forflyttas vid backmandver anses som avgoérande.

Till féljd av ovanndmnda har denna studie, i

samrad med lotsars opinion, framtagit en Figur 3. Forslag pa tydlig
uppdaterad pedagogisk illustration (se figur 3). backmandver.

Denna kan aven fortydligas med en enkel mening

“When going astern, bow goes to starboard”.

4.6.4 Inforande av internationell standard

Den mall som ar 1987 gavs ut av den Internationella Maritima Organisationen (IMO)
(Barr, R. A. 1990) ar enligt lotsar vanligt forekommande ombord, dock med specifika
modifikationer beroende pa fartyg. De intervjuade var positivt enhélliga betraffande att
en lagstadgat internationellt standardformuléar for utformningen av pilot card &ar att
foredra. De ansag att en del pilot card ar ogenomtéankta vilket bidrar till en 6kad
komplexitet att finna relevant information. Med ett internationellt standardformular kan
en lots simpelt finna den information som ar relevant for den specifika lotsningen. Ett
standardformular bor dock anpassas beroende pa fartygstyp, detta da viss specifik
information innebar varierande relevans for diverse fartyg.

4.6.5 Vindyta

Ett fartyg med hogt fribord besitter stor vindyta. Vindyta paverkar fartygets
manovreringsformaga da vindfanget ar av avgorande betydelse. Den kraft som vinden
paverkar fartyget med anges i ton och kan beraknas genom formeln:
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F per 1000 m2 = v2 / 18 (Rowe, R. W. 2000)

Dar F ar kraften och v ar vindhastigheten i m/s i kvadrat. Med anledning av dessa fakta
ansag samtliga lotsar att fartyg som besitter hogt fribord erfordrar vindyta i m? som
tillagg i pilot card.

4.6.6 Farligt gods

| relation till fartyg som transporterar fordon besitter tankfartyg i regel inget storre fribord
och darigenom avsevart mindre vindyta. Trots att denna fartygstyp i allmanhet
innehaller oproportionerlig méangd information i pilot card ansag tre av fyra lotsar att
information gallande sarskilt farligt gods skall tillaggas. Vetskap géallande sarskilt farligt
gods ligger till grund huruvida eskortbogsering erfordras vid risk att ett centralt
systemen ombord fallerar. | de fall eskortbogsering ej ar méjligt finns risk for negativa
konsekvenser av miljo, manniskoliv samt ekonomi. Till f6ljd av ovannamnda
rekommenderas att information angaende sarskilt farligt gods skall inga i ett tankfartygs
pilot card.

4.6.7 Relevanta avstand

Ombord pa tankfartyg ar avstand fran brygga till manifolder av intresse. Sadan
information formedlas via tabellen ships’ particulars dar &ven information betraffande
fartygs langd, bredd samt avstand fran bryggan till fér och aktern anges. Aven diverse
andra fartygstyper kan nyttja specifika avstand via ships’ particulars. Exempel ar
avstand pa RoRo-fartygs sidoramp samt kryssningsfartygs landgang. Namnd tabell ger
lotsen en god Gverblick av det aktuella fartyget. Exempel pa ships’ particulars se figur 4.
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Figur 4. Ships' Particulars

4.6.8 Relevant information

Samtliga intervjuade yttrade att pilot card skall besta av en till max tva A4-sidor. Pilot
card skall enbart omfatta information vasentlig for lotsning, till exempel l&angd, bredd,
djupgaende, typ av roder och propeller, farttabell, hur bogen forflyttar sig sidledes vid
backmanover, SWL pa klys och pollare, vid relevanta fall aven vindyta samt sarskilt
farligt gods. Information skall sorteras enligt relevans, det vill sdga synnerligen relevant
information skall foreligga i pilot cards begynnelse medan specifik information vid sidans
avslut.

5 Diskussion

5.1 Lamplighet av fragestallning

Den fragestallining som ligger till grund for studien anser forfattarna ar relevant da den
moijlig gbr proévning av teorin att utformning av pilot card ar bristfallig. Att efterforska
vilken information som skall inga, tillika inte ingd, i ett pilot card har genom denna studie
framkommit som hdgst relevant. | andra hand kan viss information uppfattas som
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individuellt intressant och da bortfaller vid tillampning av sakfragan. Att vasentlig
information framgar i pilot card kan bidra till sakrare lotsning och ar darigenom av
intresse i perspektiv av miljo, liv samt ekonomi.

Fragan angaende vad lotsar anser om kvaliteten pa dagens pilot card &r av intresse da
det ger en generell bild av branschens uppfattning. Det kan dock ge en missvisande bild
da lotsar som ej deltagit i denna studie kan vara av annan uppfattning. Men da samtliga
fyra lotsar som intervjuats i denna studie mestadels delat asikter anser forfattarna till
denna studie att intervjustudien ar representativ.

5.2 Inverkan av kallkritik

Den kallkritik som nyttjats anses som god da de intervjuade ar direkt paverkade av
studiens fragestallning samt anvand litteratur ar av relevans. Da litteratur som enbart
belyser pilot card ej kunnat finnas har annan litteratur som delvis berdr amnet nyttjats.
Pa grund av brist pa litteratur i &mnet har en storre vikt lagts pa intervjuerna. Det som
kan anses vara bristfalligt med intervjustudien ar att antalet deltagande lotsar ar lagt.
Forfattarna till denna studie anser dock att dess geografiska spridning, yrkessamma
erfarenhet samt relevans kompenserar for det Iaga antalet deltagande. Av en tillfallighet
besitter samtliga lotsar lika lang erfarenhet inom lotsyrket, detta kan ocksa bidra till att
dessa delade asikter. Det kan dven anses negativt att dessas erfarenhetsmassiga
likheter ger en reducerad spridning av asikter.

5.3 Anonymitet

Halften av de lotsar som intervjuats har valt att deltaga anonymt. Anledningen till denna
anonymitet beror pa den berorda lotsens egna vilja om dennes integritet.
Studieforfattarna anser ej att detta har haft betydelse for resultatet da samtliga lotsar
delat asikter i majoriteten av sakfragorna. Anonymiteten grundas alltsa ej i
kontroversiella asikter alternativt uttalanden.

5.4 Diskussion av resultatet

5.4.1 Informationsutbyte foére embarkering

Det kan anses besynnerligt att det renodlade informationsbladet en lots har att tillga
innehaller sddan méangd brister. Betraffande den férhandsinformation en lots tilldelas
fore embarkering upplever forfattarna till denna studie som en god egenskap inom
informationsutbytet. Den allménna fakta lotsen tilldelas ar i regel tillracklig for den
primara dverblick som erfordras fér beslut hur operationen skall genomforas.
Sedermera blir lotsen tilldelad specifik information via aktuellt pilot card vid ankomst pa
det embarkerade fartygets brygga. Forfattarna till denna studie anser att namnda
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informationsutbyte ar tillrackligt i det inledande skedet av lotsningen, dock med
reservation att fullstandigt pilot card fére embarkering ar att foredra.

5.4.2 Alternativ primar informationskalla

Géllande Master/Pilot Exchange (MPX) bor kommunikation mellan lotsen och fartygets
befalhavare kvarstd som primar informationskallan. Detta da ovisshet kan resultera i en
diskussion vilket mdjligen kan forhindrar felaktiga slutsatser vid misstolkning av pilot
card. Befalhavaren kan da aven yttra asikter gallande fartygets
mandovreringsegenskaper, vilka vanligtvis med viss komplexitet formedlas i text samt
illustrerad form. | andra hand &r en nackdel med MPX spraksvarigheter vilka kan leda till
missférstand. Lotsen skall da besitta mojligheten att enbart forlita sig pa information
som framgar i pilot card.

5.4.3 Pilot cards grundpelare

Viss information i dagens pilot card ar av hogsta relevans, exempel pa dessa ges under
4.4 Lotsars positiva syn pa dagens pilot card. Namnda information anses som en grund
i fartygets sakra mandvrering, forfattarna till denna studie anser darfér dessa fakta bor
kvarsta i pilot card. Dock bor denna information sorteras efter relevans.

5.4.4 Overflodig information

Forfattarna till denna studie, samt intervjuade lotsar, upplever att utformningen av pilot
card innehaller en mangd brister, i synnerhet dd mangden information blir dverflodig. Ett
av de omfattande bekymren ar belaget ombord pa tankfartyg. Dessa vars pilot card
innehaller en mangd information som i regel ar irelevant for aktuell lotsning.
Forfattarnas, samt majoriteten av intervjuade lotsars, teori grundas i att det befal som
utformat fartygets pilot card utgatt ifran standpunkten vad ordinarie styrman anser som
relevant information betraffande fartyget i allmanhet. De har darfor ej tagit i beaktande
att informationen ar avsedd for embarkerande lots. | andra hand fors diskussion
betraffande att all information &r nyttig information, denna opinion kan delvisa vara
korrekt men ej gallande pilot card da dess grund &r relevant information for aktuell
lotsning.

5.4.5 Varierande kraftenhet

Den utvecklingspotential som framkommit innefattar vasentliga forbattringar angaende
vilken information som erfordras samt hur den férmedlas korrekt. Det framjar lotsen att
informeras om thrustrars effekt i ton, det vill sdga den kraftenhet som nyttjas av
bogserbatar. | nulaget omvandlar lotsen sjalv kW genom en berakning till ton. Erfarna
lotsar uppskattar i synnerhet enheten kW i korrelation till ton, det kan dock vara till férdel
aven for dessa da fler krafter an thrustrar som paverkar fartyget anges i ton, till exempel
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vindens paverkan vid storre vindyta. Forfattarna till denna studies forslag ar ej att byta
ut den ena kraftenheten mot den andra utan skriva enheten ton som tillagg. Darmed att
kraften primart kvarstar i kW, dock med ton som tillagg nar applicerbart.

5.4.6 Diskussion om SWL-Tabell

Med assistans av den SWL-Tabell (figur 1.) som framtagits genom de intervjuades
synpunkter kan lotsen simpelt f en 6verblick betraffande fartygets fortdjningsstationer
med pollare samt klys. Namnda tabell underlattar vid placering av bogserbat samt
tillaggning med trossar till kaj. Lotsen tilldelas kunskap om den belastning utrustningen
tal innan den tar skada. SWL-Tabell &r en vasentlig del i pilot card som lotsar uttryckt
saknas, dock uppgav en av de intervjuade oro angaende eventuellt ansvarsskifte da
placering av bogserbat idag naturligt faller pa vakthavande befal.

5.4.7 Diskussion om ny illustration

Ytterligare forbattring som framgar i resultatet ar fortydling av fartygets forflyttning vid
backmandver (figur 3.). Nuvarande illustrationer som forekommer i pilot card (figur 2.),
vilka illustrerar propellerrotation, uppfyller ej sitt syfte effektivt nog. Syftet med att
formedla fartygets forflyttning vid backmanover ar att informera angaende vilken riktning
fartygets bog forflyttas. Lotsar vittnar att den traditionella illustrationen (figur 2.)
misstolkas vilket kan bidra till felaktiga beslut. Informationen lotsar angav har resulterat i
en ny illustration (figur 3.). Dilemma som méjligen tillkommer vid skifte av illustration ar
det inlarda tankeséatt som idag brukas ej ar mottagligt for ny standard.

5.4.8 Diskussion om internationell standard

Den Internationella Maritima Orginisationen (IMO) tog 1987 fram en mall hur ett pilot
card kan utformas (Barr, R. A. 1990), denna mall blev dock ej en internationell
lagstadgad standard. Avsaknaden av en internationell standard resulterar i att en
mangd varianter av pilot cards forekommer ombord pa dagens handelsfartyg. Detta
faktum kan resultera i att irelevant information formedlas till berdrd lots, samt att
relevant information blir svaratkomlig. Informationsutbyte ar formodligen den viktigaste
komponenten for att sékert framfora ett fartyg, om denna del brister kan det leda till
negativa konsekvenser. Avsaknad av internationell standard kan innebéara att lotsar
soker relevant information med tamligen lagre effektivitet, detta tar vardefull tid i
ansprak. Med ett inforande av en lagstadgad internationell standard kan lotsar effektivt
finna den information de soker. Risken for missforstand kan da minska samt effektiv
sokning efter information 6kar vilket resulterar i sakrare lotsning. | andra hand kan en
internationell standard ge en negativ effekt i de fall denna ej utformas pa
tillfredsstéllande satt. Det som framkommit i resultatet ar att en standard bor anpassas
till fartygstyp samt med hansyn till vilka fakta som ar relevant for lotsning.

14



5.4.9 Diskussion om ships’ particulars

Avstand gallande fartyget skall simpelt uppfattas genom ships’ particulars. Forfattarna
till denna studie anser, tillsammans med lotsar, att relevanta avstand lattare avlases
fran en illustration (figur 4.) an i textform. Sadan illustration kan dock inkludera sadan
mangd detaljer vilket bidrar till 6kad komplexitet att finna relevanta avstand.

6 Slutsatser

Tva fragor 1&g till grund for rapporten betraffande utformning av pilot card samt vad
lotsar anser om kvaliteten av dagens pilot card. De asikter som framkommit betraffande
kvaliteten bekraftar forfattarnas féraning om missnojet fran branschen. Samtliga lotsar
ansag att kvaliteten pa handelsflottans pilot card ar bristfallig framst pa grund av den
mangd irelevant information som férekommer. Aven att vasentlig information
betraffande lotsningen saknas alternativt ar svar att finna. Rapporten har i sin helhet
behandlat fragan gallande utformningen av pilot card. Genom intervjuerna har
forfattarna till denna studie delgivits nyttig information nédvandig for en saker lotsning.
Det ar pa de intervjuades asikter som resultatet baseras och kan styrkas genom.
Forfattarna till denna studie har aven blivit informerade om vilken fakta lotsar énskar bli
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delgivha. Genom den data som framkommit i resultatet har forfattarna framtagit ett pilot
card (se bilaga 1.) som de hoppas ar till stoéd vid utformning av pilot card i framtiden.

Forfattarna till denna studies slutsats ar att kvaliteten pa dagens pilot card ar bristfallig
samt utformningen av pilot card, ut en lots perspektiv, kan folja bilaga 1.

6.1 Framtida studier

D& denna studie enbart fokuserat pa ett av de dussin dokument som &r angelaget vid
lotsning kan framtida studie inriktas pa nagot av resterande dokument som till exempel
wheel house poster samt passage plan.
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8 Bilagor

Bilaga 1. Forfattarna till denna studie har utformat forslag till pilot

card.
Pilot Card - M/V Sjobefalsskolan —
Callsign - SGON
Draught Aft: 6,5 m Forward: 6,3 m
Propulsion FPP - Right handed
Rudder Semi Balanced Max Angle 35°
Thrusters Bow - 2 x 1200 kW (16 Ton) Stern - 1 x 900 kW (12 Ton)
Main Engine 3700 kW Full Ahead to Full astern 3 min
Max. Consecutive Starts: 23
Windarea 1430 m2
RPM/PITCH Loaded Speed Ballast Speed
Full Ahead 140 — 145 11 kts 11 kts
Half Ahead 90 — 100 8.5 kis 8.5kts | When going astemn,
Slow Ahead B0 — 70 55 m 6,5 m bow goes to starboard
Dead Slow Ahead 45 - 50 5.0 kis 5,0 kts
Dead Slow Astern 45 - 50
Slow Astern 60 — 70
Half Astern 90 —100
Full Astern 140 — 145
20 m
I 114 m
E
[ ]
[ ]
' LOA 134 m

Ships' Particulars
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SWL Table in tonnes

Hawse 200 T
Bollard 250 T

Hawse 230 T
Bollard 290 T

Hawse 130T
Bollard 170 T

Hawse 130T
Bollard 170 T

Hawse 150 T
Bollard 170 T

Hawse 150 T
Bollard 170 T

Hawse 170 T
Bollard 200 T

Hawse 170 T
Bollard 200 T

20

Sign Captain

Sign Pilot
Date



Bilaga 2. Exempel pa ett traditionellt pilot card fran Sjosektionen pa Chalmers tekniska
hogskola

Pilot Card : Feeder container ship 1 (1610 TEU) (VSY: 2.8.2276.0, SMM_RD: 2.112.... Page 1 of 1 (2016)-

PILOT CARD
Ship name Feeder container ship 1 (1610 TEU) 3.0.17.0 * | Date |07.02.2013
IMO Number 9313199 [Call Sign | A8VH2 | Year built 2005
Load Condition Ballast
Displacement 12844 tones Draft forward 44m / 14ft 5in
Deadweight 15952 tonnes Draft forward extreme 44m / 14ft 5in
Capacity Draft after 6.85m / 22ft 6in
Air draft 39.15m / 128t 9in Draft after extreme 6.85m / 22ft 6in
Ship's Particulars
Length overall 169 m | Type of bow [ Bulbous
Breadth 272 m | Type of stern | Transom
Anchor(s) (No./types) 2 ( PortBow / StbdBow )
No. of shackles 11/12 [(1 shackle =27.5 m / 15 fathoms)
Max. rate of heaving, m/min 54/54
169
12 157
zllz :
Steering characteristics
Steering device(s) (type/No.) Becker's rudder / 1 Number of bow thrusters 1
Maximum angle 35 Power 950 kW
Rudder angle for neutral effect -0.12 degrees Number of stern thrusters 1
Hard over to over(2 pumps) 24 seconds Power 650 kW
Flanking Rudder(s) 0 Auxiliary Steering Device(s) N/A
Stopping Turning circle
Description Full Time Head reach Ordered Engine: 100%, Ordered rudder: 35 degrees
FAH to FAS 172 s 3.77 cbls Advance 2.93 cbls
HAH to HAS  |168.7 s 2.73 cbls Transfer 1.18 cbls
SAH to SAS 201.7 s 2.32 cbls Tactical diameter 2.86 cbls
Main Engine(s)
Type of Main Engine Low speed diesel Number of propellers 1
Number of Main Engine(s) 1 Propeller rotation Left
Maximum power per shaft 1 x 12640 kW Propeller type CPP
Astern power 77.6 % ahead Min. RPM 65
Time limit astern N/A Emergency FAH to FAS 37.2 seconds
Engine Telegraph Table
Engine order Speed, knots Engine power, kW RPM Pitch ratio
"FSAH" 219 11513 126.9 0.99
"FAH" 16.6 8441 126.5 0.79
"HAH" 11.8 5800 125.9 0.59
"SAH" 8.6 3825 126 0.4
"DSAH" 4.3 2660 126.1 0.2
"DSAS" -3 2659 126 -0.2
"SAS" -5.2 4210 126 -0.4
"HAS" -73 6707 126 -0.59
"FAS" -84 9598 126 -0.79
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Bilaga 3. Rekommenderat standardformulér av IMO (International Maritime
Organization 1987).

Res. A.601(15)

APPENDIX 1
PILOT CARD
Ship’s name Date
Call sign Deadweight ____ tonnes Year built
Draught aft m/i__ft ___in, Forward m/i—_ft ___in, Displacement tonnes
SHIP'S PARTICULARS
Length overall m, Anchor chain: Port shackles, Starboard shackles,
Breadth m Stern shackles
Bulbous bow Yes/No (1 shackle = m/ fathoms)

4—m P14

sednsesne

le— Parallel WiL —»]

Loaded
Ballast

m
m

Type ofengine

Maximum power kW { HP)
Manceuvring engine order Rpm/pitch Speed (knots)
Loaded Ballast
Full ahead
Half ahead
Slow ahead
Dead slow ahead
Dead slow astern Time limit astern min
Slow astern Full ahead to full astern s
Half astern Max. no. of consec. starts
Full astern Minimum RPM knots
Astern power % ahead
23
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Res. A.601(15)

APPENDIX 1 fcontinued)

Type of rudder

Hard-over to hard-over

STEERING PARTICULARS

Rudder angle for neutral effect

Thruster: Bow kW (

Maximum angle 9

Stern kW ( HP)

CHECKED IF ABOARD AND READY

Anchors ]
Whistle ]
Radar [ ]3em [__110cm
ARPA 1
Speed log [ | Doppler: Yes/No

Water speed
Ground speed
Dual-axis

Engine telegraphs

Steering gear

Number of power
units operating

100000

OTHER INFORMATION:

24

informationskalla?

Indicators:
Rudder
Rpm/pitch ]
Rate of turn ]

Compass system

Constant gyro error dy @
VHF 1
Elec. pos. fix. system ]

Type

5. Angaende pilot card, vilken information soker du forst efter?

23

Bilaga 4.
Intervjufragor
till berérda
lotsar.

1. Hur
ser en vanlig
dag i yrket
som lots ut for
dig?

2. Vad ar
det forsta du
gOr néar du
kommer
ombord pa
ett, for dig,
nytt fartyg?

3. Finns
fartygets pilot
card oftast latt
atkomligt?

4. Vilken
ar din primara



6. Vilken information finner du ar den absolut viktigaste pa ett pilot card?

7. Finns det nagon viss information du upplever som verkligen inte hér hemma péa
ett pilot card?

8. Anser du att lotsen borde fa tillgang till ett digitalt pilot card av fartyget innan
lotsningen pabdrjas?

9. Racker informationen pa ett pilot card till? Dvs borde det innehalla mer
information?

10.Bor pollare och klys SWL inga i pilot card?

11.Skall thrustrarna kraftenhet anges i ton?

12.Bor pilot card vara den primara informationskallan?

13. Skall information helst vara i textform alt illustrerad? Tex vilket hall en propeller
roterar?

14.Hur skiljer sig utformningen av pilot cards at beroende pa fartygstyp?

15. Hur skiljer sig utformningen av pilot card at beroende pa nationalitet?

16.Vad finner du ar det storsta problemet med utformning av pilot card?

17.Bo6r det finnas en lagstadgad standard fér utformning av pilot card?

18.Vad anser du om IMO standardformular for ett pilot card?

19.Vad anser du om kvaliteten pa handelsfartygs pilot card?

20.Finns det olika behov pa olika typer av fartyg?

21.Hur skulle du utforma ett pilot card?

22.Har du ett favorit fartygstyp att lotsa? Varfor?
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