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Sammanfattning

Bakgrunden till studien utgar fran den stora férandring och effektivisering som sjofarten, likt
manga andra branscher, fatt genomga under de senaste decennierna.

Syftet med studien ar att undersoka en faktor som bidrar med langre liggetider an nédvandigt
for fartyg i Skarvikshamnen, Goteborg. Att forst hitta en faktor och sedan underséka om denna
gar att paverka for att géra den effektivare, ar avsikten med studien.

Undersokta fragestéllningar:
e Vilken del av fartygsuppehallet ar minst effektiviserad idag?
e Hur kan den effektiviseras?
e Hur skulle en sadan effektivisering paverka sakerheten?

Det upptacktes en betydande faktor till forlangd tid till kaj. Dokumenthanteringen efter avslutad
lastningsoperation ar tidsddande. Det upptacktes ocksa att det fanns tva atgarder att korta ner
tid till kaj. Metoderna utnyttjades redan till viss del, men inte i 6nskvéard omfattning. Den ena
metoden var att anvanda sig av Early Departure Procedure (EDP). EDP dar en procedur dar en
agent skriver pa alla lastdokument med en fullmakt fran befalhavaren (Furnstom, 2017). Den
andra metoden var elektroniska dokument. Vid anvéndande av elektroniska dokument hanteras
dokument och underskrifter digitalt istallet for manuell dokumenthantering (loannidi, 2015).

Metoden som anvéndes var framst intervjuer i kombination med teoretisk inldsning av &mnet.
Den inledande utforskande studien bestod av enbart intervjuer. | fallstudien anvéandes en
kombination av bada.

Resultaten dppnar delvis upp for anvédndande av dessa metoder var for sig men aven till vidare
forskning om en majlig kombination av dessa tva metoderna.

Nyckelord: Sakerhet, Early Departure Procedure, elektroniska dokument,
hamneffektivitet, Skarvikshamnen, Géteborgs Hamn



Abstract

The background to the issue comes from the big change and efficiency measures that shipping,
like many other industries have undergone during the last decades.

The purpose of the study is to examine a factor that contributes to longer laytimes than
necessary for vessels in Skarvikshamnen, Gothenburg. The purpose of the study is to first find
a factor and then examine if this factor can be affected to make it more efficient.

The questions examined in the study were:
e Which factor is the least efficient considering vessels lay time today?
e How can this factor be more efficient?
e How will this affect the safety?

It was discovered that there was one main factor that contributes with unnecessary laytime.
Documental handling after finished cargo operation is time consuming. It was also discovered
that there were two solutions to reduce laytime. The discovered methods were already used to
some extent, but not fully. One of the methods was to use Early Departure Procedure (EDP).
EDP is a procedure were the agent signs all the cargo documents with a Letter of Authorization.
The other method was electronic documents. While using electronic documents all the
documents and signatures is done digital instead of on paper.

The method used in this study was mainly interviews with combination of theoretical research
on the subject. In the exploratory study that was done first, only interviews were used. In the
case study a combination of both methods were used.

The result of the study partly opens up the possibility for the use of this methods separately but
also for further research in the subject with a possible combination of the two solutions.

Keywords: Safety, Early Departure Procedure, Electronic documents, port efficiency,
Skarvikshamnen, port of Gothenburg
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Definitioner & Forkortningar

B/L Bill of Lading - En typ av transportdokument och vérdepapper. Det representerar varan,
det &r ett bevis Over existerande transportavtal och det fungerar som transportérens kvitto over
att godset ar mottaget for transport.

Bashamn - En stérre hamn som inte bara fungerar som import- och exportkanal, utan ocksa
har en funktion som omlastningscentral. | en bashamn forekommer depaverksamhet i mindre
utstrackning.

Bolero - Foretag som erbjuder E-dokument tjanster.

CMI - Comité Maritime International. Det ar en icke vinstdrivande, icke statlig organisation.
Syftet med CMI é&r att bidra med lampliga medel, och verksamma, for ett enande av sjoréatten

E-Dokument — Elektroniska dokument. Ett system for att skéta alla lastdokument och
underskrifter till dessa digitalt.

EDP Early Departure Procedure- Ar en procedur som innebér att man gor klart alla
lastdokument efter att fartyget har avgatt. EDP anvands for att kunna fa bort fartyg fran kajen
fortare och darmed ta in fler fartyg.

essDOCS - Foretag som saljer E-dokument tjénster

Haag-reglerna — En internationell konvention som verkar med faststallandet av vissa
gemensamma bestdmmelser inom lastdokument.

Hamnanlop — Ett besok for ett fartyg i en hamn.

INTERTANKO - International association of Tankers Owners. Ar endast fér oberoende
tankrederier. Har far inte tankrederier d4gda av oljebolag eller stater vara medlemmar. Syftet
med Intertanko ar séker frakt for olja och kemikalier.

Letter of Authorisation — Dokument dar befalhavaren godkanner att agenten skriver pa B/L
och andra relevanta lastdokument i befalhavarens stélle.

Liggetid — Den tiden fran nar fartyget ar fortojt till dess att fartyget avgar

Produkttanker - Ett tankfartyg som fraktar raffinerade oljeprodukter. Vanliga laster &r diesel,
bensin eller flygbrénsle.

Ratificerat — Att ha godkant nagot.
Ullage — Matning av utrymme ovanfér vétskan i en tank

Vanliga metoden — Nér det i denna studie skrivs den vanliga metoden menas metoden dér
man vid lastdokumentation anvander sig av pappersversioner samt att allt skots pa plats.
Dokumenten skrivs alltsa pa ombord med de nddvandiga parterna narvarande.



1 Inledning

Sjofarten har under de senaste decennierna genomgatt stora forandringar. Fartygstyper har
forandrats samt branschen i helhet har effektiviserats. For 50 ar sedan rdknade man ett
hamnanldp i antal dagar, idag gér man detta i timmar och minuter. Hamnar, fartyg, beséttning
och tekniken som anvénds har anpassats till ett hogre tempo dar varje moment skall goras sa
I6nsam som mojligt.

Hamnar med hog beléaggning och fartyg liggandes i véantan pa att fa komma in till kaj gor att
faktorer som minskar liggetiden och darmed kunna ta in fler fartyg i hamn &r betydande for ett
mer kostnadseffektivt anlép. Atgéarder som kan korta ner liggetiden for fartyg ar saledes ytterst
intressanta att undersoka ur effektivitets- och kostnadssynpunkt.

Energihamnar hanterar farliga produkter bade for manniskor samt miljo dar sma misstag kan
fororsaka stor skada. Effektivisering aldrig far kompromissa med sdkerhet och att identifiera
mojliga risker, eliminera eller minska risker eller avgéra om dessa &r acceptabla ar en viktig del
av effektiviseringsarbetet.

Efter sammanstallning av den undersokande studien var det tydligt att mycket tid gar at till
dokumentation. Flera av de intervjuade ansag att lastdokumentation ar den faktorn i ett
hamnanldp som dr minst effektiviserad.

Genom att undersoka dokumenthantering vid lastningsoperationer som en mojlig atgard for att
minska liggetiden kunde ett par brister identifieras. Genom att anvénda alternativa metoder for
dokumenthantering samt att anvénda digitala dokument &r det mojligt att korta ner liggetiden.
Till foljd av detta uppstar mojlighet att 6ka antalet fartygsanlop i Skarvikshamnen.

1.1 Syfte

Syftet ar att se om det ar mojligt att minska fartygens tid till kaj. Genom att minska tiden vid
kaj for fartygen kan hamnen och oljebolagen ta in fler fartyg. Fartyg som kommer ivég tidigare
kan anlédnda nésta hamn tidigare vilket medfor en kostnadsbesparing.

Studien kommer darfor att undersoka hur tidsatgangen for fartyg ser ut idag och hur det skulle
kunna se ut genom att infora andra procedurer eller arbeta pa ett annorlunda satt &n vad som
gors idag.

Studien avser att inleda med en undersokande studie i syfte att fa fram den orsak som
majoriteten av respondenter anser vara den faktor som paverkar ett fartygs tid till kaj.

Den undersokande studien foljs sedan upp av en fallstudie med syfte att undersoka den
framtagna orsaken fran den undersokande studien for att ta reda pa om det idag finns effektivare
tillvagagangsstt.



Fragan om hur de framtagna tillvagagangsatten kommer att paverka sakerhetstankande tas upp
da det ar viktigt att man varken utséatter manniskor eller miljo for risker i stravan att oka
effektiviteten. Eftersom energihamnen i G6teborg ar kand internationellt for sitt sdkerhetsarbete
(Goteborgs Hamn, 2017) ar det viktigt att studien undersoker de mojliga tillvagagangssattens
paverkan pa sékerheten.

1.2 Fragestallning

Studien undersoker foljande fragestéllningar:
e Vilken del av fartygsuppehallet &r minst effektiviserad idag?
e Hur kan den effektiviseras?
e Hur skulle en sadan effektivisering paverka sékerheten?

1.3 Avgransningar

Denna studie kommer enbart behandla effektivisering i Skarvikshamnen, Goéteborg. Valet av
hamn motiveras med okningen som skett under det senaste aret vid hanterandet av
energiprodukter i Skarvikshamnen (Go6teborgs hamn, f). Eftersom att studien gjordes i en period
da hanteringen av energiprodukter i Skarvikshamnen hade okat under det senaste aret fanns
mojlighet att 0ka effektiviteten genom att reducera liggetiden for fartygen.

Studien begrénsas till tre olika in- och utlastningsterminaler i Skarvikshamnen. Valet av de tre
terminalerna baseras pa att de anvéander sig av tre olika metoder for att hantera
lastdokumentation efter avslutad lastning (Informant 1,2 och 3). | studien intervjuades
huvudsakligen deltagare vars arbetsuppgifter dar direkt kopplade till last- och
lossningsoperationer i Skarvikshamnen.

| fallstudien ligger fokus endast pa en faktor som kan minska liggetiden for fartygen, d v s att
tidsoptimera dokumenthanteringen.
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Figur 1. Karta 6ver Skarvikshamnen och Ryahamnen (Géteborgs Hamn, b.)



2 Bakgrund och studiens genomfdrande

Goteborgs hamn ar en bashamn och har Skandinaviens storsta allménna Energihamn med ca
2500 anlop av tankfartyg per ar (Goteborgs Hamn, 2017). Goteborgs hamn har totalt 24 avsatta
kajer for olja och energiprodukter, lagringskapaciteten ligger pa 4 miljoner m® och man hanterar
arligen 6ver 20 miljoner ton raolja, bensin, diesel och andra energiprodukter (Goteborgs Hamn,
2017). Skarvikshamnen som denna studie fokuserar pa ar en del av energihamnen. |
energihamnen ingar forutom Skarvikshamnen ocksd Torshamnen och Ryahamnen.
Torshamnen hanterar enbart raolja medan Ryahamnen och Skarvikshamnen hanterar
raffinerade produkter (Géteborgs Hamn, 2017).

Vad som framkommit i tidigare rapporter &r att sjofarten ar en mycket kapitalintensiv bransch
dar det ar viktigt att varje moment &r sa effektivt som mojligt (Berntsson & Ekstrom, 2014).
"Bolagen i hamnen vill vara attraktiva for kunder och maste darfor inte bara vara
tidseffektiva utan ocksa kostnadseffektiva™ Enligt citatet ovan som kommer fran en

intervju i Skarvikshamnen sa tyder detta pa att det inte bara ar en aktor inom
sjofartsbranschen som kan tjana pa en mojlig effektivisering som leder till kortare

liggetider utan att de allra flesta aktdrerna kan gora det.

Tidigare studier om hamneffektivitet med fokus pa oljehamnar visar att dven de mest
effektivaste hamnarna i varlden endast uppnar en niva pa 60-70% av sin hogsta kapacitet
angaende effektivitet (Merk & Thai Thanh, 2012). Det finns alltsa fortfarande ett stort utrymme
for forbattring, aven for de fa hamnarna som hamnar i toppen.

2.1 Oljeterminalernas uppbyggnad

Under ett hamnanlop for fartyg i energihamnen ar det manga olika aktorer som ar involverade.
Exempel pa aktorer ar inspektor, lossningsledare, depa och agent (se kapitel 2.1.1 —2.1.6). Alla
olika aktorer har sin egen specifika del av ett fartygs anlop att fokusera pa (Géteborgs Hamn,
2017).

Fran intervjuerna i forundersokningen framkom det att liggetiden for fartygen varierar beroende
pa en rad olika faktorer. Bland annat last- och lossningshastigheten, provtagningar och
samarbete mellan fartyg och terminal.

Det som sker i en oljeterminal &r bland annat produktion, lagring och in- och utlastning av
petroleumprodukter (Géteborgs hamn, f). | Skarvikshamnen som denna studie avser att
undersoka finns det bolag som agnar sig at produktion och de som enbart hanterar lagring av
produkter.



2.1.1 CISTERN

Fran cisterner, bergrum eller raffinaderier pumpas produkter ut i rorledningar som sa
smaningom nar fartygen som ligger vid kaj och skall lasta (se figur 2 nedan). Olika produkter
kréver olika typer av cisterner (Einarsson & Svensson, 2014).

Figur 2. Bild 6ver en del av Skarvikshamnen med cisterner i bakgrunden (Géteborgs Hamn, c).

2.1.2 DEPA

Pa depan ar framsta arbetsuppgiften att skéta in- och utlastning (Energy Regulatory
Commision, 2015). Vid lastning av fartyg skoter depaoperatdrerna pumparna och vilken
lastningshastighet som halls (se figur 3 nedan). Vid lossningsoperationer for fartygen ar det
fartygen som pumpar och depan Overvakar sa att lasten gar in till ratt cistern eller bergrum.
Kommunikationen mellan depa och fartyg sker pa olika satt beroende pa vilken depa som lastar
eller lossar. Pa vissa depaer i Skarvikshamnen har man direkt kontakt med fartygen medan man
pd andra depder har en sdkerhetsvakt som mellanhand for kommunikationen (Energy
Regulatory Commision, 2015)(Informant 14).

Figur 3. Bilden visar hur det ser ut i kontrollrummet hos en depa dar man skoter last- och
lossningsoperationer (Nynas AB).



2.1.3 LOSSNINGSLEDARE

En lossningsledare har flertalet uppgifter. Han skall kontrollera lossnings och
lastningsoperationer for att se till att dessa sker pa ett korrekt och tidseffektivt sétt. Han skall
ocksa se till att sakerhetsforeskrifter foljs, fardigstaller dokumentation och pappersarbete
efterat. Han ar lanken mellan fartyg, depan och inspektérerna (SGS, 2017). | Skarvikshamnen
borjar inspektorernas arbete nagra timmar innan fartygen kommer till kaj. Det arbetet bestar av
forberedelser, sa som att se till att rérledningen ar éppen fran cistern till fartyg, pejla cisternen,
forbereda checklistor och att se sa att det inte & nagonting i omgivningen som stor last- eller
lossningsoperationen (Informant 16).

2.1.4 INSPEKTOR

Inspektdren ar en oberoende part som arbetar med att kontrollera att bade fartyg och terminal
foljer de uppsatta reglerna. Inspektorens arbete ar att bland annat ha koll pa kvaliteten och
kvantitet pa lasten. Vid lastning av fartyg bestar inspektorens uppgifter bland annat av att
kontrollera sa att tankarna & tomma och att hamta information om foregaende last for att
sékerstélla att produkten som lastas ombord inte blir kontaminerad av tidigare last.

Vid lossning tar inspektoren prover pa produkten for att sdkerstalla kvaliteten, samlar in
information om fartygets senaste laster och mater av tankarna for att se sa att det inte saknas
produkt fran lastningshamnen (MSIG, 2013) (Informant 15).

2.1.5 KAJ

Pa kajen kopplas fartyget ihop med terminalens ledningar med hjélp av antingen lastarmar eller
slangar (Se figur 4 nedan.). For att kopplingen skall ske pa ett sdkert satt ar det i
Skarvikshamnen oftast tva representanter fran terminalen som samarbetar med fartygets
besattning (Informant 14). For att en saker lossning/lastning skall ske skall en representant ifran
terminalen Overvaka operationen i nérheten av kopplingen mellan fartyget och terminalen.
Overvakningen av operationen gors for att forhindra att farliga situationer uppstar (ICS,
OCIMF, och IAPH, 2006, sid 238).




Figur 4. Bilden visar en lastarm som anvands for att koppla samman fartyg med terminalens
ledningar (Géteborgs Hamn, e.)

2.1.6 AGENT

Agenternas arbete med inkommande fartyg borjar i snitt 2,5 dygn innan fartyget anlGper
hamnen. Ungefér 75 % av agenternas arbete sker innan fartygen har kommit in till kajen och
det arbetet bestar av att rapportera och koordinera infoér fartygsanlépet. Koordineringen bestar
bland annat av att ordna eventuella besattningsbyten, reservdelar och proviantering.
Rapporteringen ar till exempel till sjofartsverket, tullverket och hamnmyndigheten (Sveriges
skeppsméklarférening, 2017)(Informant 7).

2.2 Early Departure Procedure

Early Departure Procedures (EDP) &r till for att korta ner tiden for dokumentation efter att
fartyget avslutat lastning. EDP ar framforallt effektivt betraffande fartyg som star pa ko for att
komma in till kajerna da man kan korta ner liggetiden med 1-3 timmar (Krousouloudis, 2014).
Nar ett fartyg gar med EDP i Skarvikshamnen ar malet att fartyget skall avga en timma efter
avslutad lastning (Informant 5). Detta innebdr att inspektéren endast kommer ombord for att
maéta ullage, faststdlla fartygets lastsiffror och ta en tidslogg. Né&r inspektoren &r klar kan
fartyget avga, géllande Skarvikshamnen sammanstélls lastdokumenten i efterhand av
inspektoren, agenten och terminalen (Informant 7 och 5).

Enligt informant 5 fungerar en EDP pa foljande satt i Skarvikshamnen idag:

"Ofta sa foreslar terminalen EDP for att fa bort baten fort. Da fragas det runt om det &r ok med
EDP. Nar alla ar dverens sa blir det EDP. Da siktar man pa att fartyget skall avga en timma
efter att lastningsoperationen &ar avslutad. Inspektéren gar ombord och tar prover, tar
ullagematningar, och tar en tidslogg med tider sa man ar Gverens med baten om det.
Dokumenten fardigstalls nasta dag eller pa kvallen. Agenten kommer och skriver pa i lugn och
ro.”

Halul’s petroleum terminal i Qatar inforde EDP 1 januari 2001. Da inforandet skedde
sag deras procedur ut s har (Intertanko, 2001a)

e Alla tankfartyg som anloper Halul skall forbereda sig pa att folja EDP-
proceduren.

e Nar fartygen ankommer skall befélhavaren skriva ett Letter Of Authorisation
som godkanner att en av terminalen utsedd representant som arbetar i "Qatar
General Petroleum Company” verkar som fartygets agent och skriver pa de
olika lastdokumenten som tillkommer efter avslutad lastning inklusive B/L.

e Fartyget skall lamna kajen sa fort det gar efter att fartyget har



lastningsoperationen &r avslutad och fartygets och terminalens lastsiffror har
jamforts.

e Lastsiffrorna vidarebefordras till fartygets befalhavare via radio eller telex for
att bekrafta den kvantitet som skall sta pa B/L.

2.2.1 Overlatandet for signering av lastdokument

Innan EDP skall anvandas maste befalhavaren forst utfarda ett Letter Of Authorisation till
agenten. Letter Of Authorisation innebér att befalhavaren ger agenten tillstand att skriva pa alla
lastdokument inklusive B/L i befalhavarens stalle (Furnstom, 2017). Om majligt sa skall
agenten maila eller faxa B/L till fartyget nar kvantiteten och kvaliteten &r faststalld sa att
befélhavaren kan godkanna B/L innan agenten skriver pa det i befalhavarens vagnar och med
dennes godkannande (Intertanko, 2001b).

2.2.2 Om fartygets och terminalens lastsiffror skiljer sig

Om terminalens och fartygets lastsiffror skiljer sig mer &n vad som é&r avtalat kan det uppsta
problem om EDP har anvants. Da fartyget redan har lamnat kajen gar det inte att justera lasten
eller gora ytterligare métningar i efterhand. Hade daremot fartyget inte anvant sig av EDP skulle
det vara mgjligt med justering i efterhand. Justering i efterhand innebdr att man kan justera
kvalitén genom att tillsétta tillsatser till lasten eller att pumpa ombord eller pumpa iland last for
att justera kvantiteten. Proceduren om lastsiffrorna skiljer sig mer an vad som star i avtalet
innebdr att en protest utfardas av fartyget (Furnstom, 2017)(Intertanko, 2001b).

2.3 Elektronisk dokument hantering

Ett av de viktigaste dokumenten for handel till sjoss &r ett Bill of Lading. B/L har tre
huvudfunktioner:

1) Ett kvitto for lasten som transporteras.

2) Att utgora bevis for att det finns avtalsbestimmelser om frakt.

3) Att ge dokumentinnehavaren rétten att kontrollera och dverfora godset. Genom att vara
dokumentinnehavare ar det mojligt att ge instruktioner till transportéren medan godset &r under
transport, samt rétten att ta emot godset vid lossningshamnen (essDOCS, 2017).

Nar original av B/L har utfardats pa papper, kan detta medfora vissa problem. Ett av problemen
ar att fartyget kan hinna fram till lossningshamnen innan B/L gor det. Eftersom att fartyget
lossar lasten mot uppvisandet av B/L kan detta medfora vissa forseningar. Detta sker framforallt
om lasten kops och saljs under resan, da B/L maste skickas runt. Ett annat problem nar
dokument utfardas pa papper & mangden dokument och pappersarbete som kravs for att hantera
det. De administrativa kostnaderna for att utfarda och skéta dokument och pappersarbete ar
stora och mojligheten for att skota detta digitalt finns och borde utnyttjas mer (Informant 5 och



7). Det finns ocksa en risk for bedréageri nar man hanterar B/L i pappersform. Lasten skall tas
emot av en part mot uppvisandet av B/L, vanligtvis finns det mellan 3-6 original av dokumentet
samt att risken for forfalskning finns. Risken ar alltsd att lasten lamnas Over till fel person
genom att denna visar upp en forfalskning av B/L eller pa natt satt har kommit Gver ett av de
flera original (loannidi, 2015).

Idén om att elektroniska B/L successivt skall gora sjofartens handel papperslds ér ingen ny idé
utan foddes for dver 30 ar sedan. Det har tiden funnits manga projekt som har forsokt fa till ett
godkant elektronisk B/L. Idag finns endast tva system som uppfyller kraven ifran International
Group of Protection & Indemnity Clubs som &r den centrala ansvarsforsékringen i
sjofartsforhallanden. Den tacker i forsta hand ansvar for person- och sakskador men ocksa
ansvar for utslapp och vissa andra speciella faror i sjofart (Tidestrom, 2001). Systemen som
hanterar elektroniska dokument maste uppfylla bade lagar och regelverk samt kraven ifran
International Group of Protection & Indemnity for att forsdkringen skall gélla.

De tva elektroniska B/L som uppfyller kraven ar skapade av Bolero och essDocs. Det finns ett
flertal andra projekt som ocksa jobbar med elektroniska dokument men som inte har godkanda
system och kan darfor inte ersatta pappersversionen av B/L. Da de inte kan anvandas till fullo
for att fa handeln att bli papperslos sa kommer dessa inte att undersokas i studien (loannidi,
2015).

Forsta forsoket att skapa ett elektroniskt B/L skedde 1983 och gjordes av Chase Manhattan
Bank tillsammans med Intertanko (loannidi, 2015). Namnet var Seadocs och var designat for
handel med bulklaster. Syftet med projektet var att minska férseningar samt bedragerier da B/L
ofta kom fram forsent till lossningshamnen pa grund av att lasten bytte dgare under resan.
Projektet anvande sig av ett centralt register, som styrdes av Chase Manhattan Bank. Dar férdes
information in om lasten samt dess dgare. Man anvéande sig delvis fortfarande av
pappersversioner av B/L da man forst gjorde dessa och sedan kontaktades Chase Manhattan
Bank som forde in det i Seadocs (loannidi, 2015).

Projektet misslyckades och varade i mindre &n ett ar. Problemen var flera men det storsta
problemet var att det skulle foras in i ett centralt register vilket gjorde de inblandade sarbara
infor inspektioner, skattemyndigheter samt risken att dela med sig av information till
konkurrenter. Det uppstod dven juridiska problem som gjorde att Seadocs inte kunde ersétta
pappersversionen av B/L fullt ut (loannidi, 2015).

2.3.1 Boleros elektroniska Bill of Lading

Boleroprojektet som startades 1996 skapade senare ett eget system for elektronisk
dokumenthantering. Systemet anvander sig av regler ifran CMI (Comité Maritime
International) men har en egen regelbok som regleras av engelsk lag och engelsk jurisdiktion
om det skulle uppsta en tvist. Reglerna ifran Hague-Visby rules, Hamburg rules och Rotterdam
rules tillampas i Boleros elektroniska B/L. Vid anvandning av elektronisk B/L krévs att alla



inblandade parter accepterar Boleros system samt accepterar att folja Boleros regelbok.
Accepteras detta av alla parter skall digitala meddelanden anvandas, elektroniska underskrifter
accepteras som om de vore fysiska och det gar inte att bestrida giltigheten av dessa elektroniska
dokument (loannidi, 2015).

Systemet bestar av tva delar, en del som heter Core messaging platform dar alla anvandare
kommunicerar samt den andra delen som heter Title Registry dar alla transaktioner och
andringar i lastens dgandeskap rapporteras. Bade befraktare och fartyg far varsin digital signatur
av Bolero som dem skriver pa B/L med, systemet godkéanner sedan dessa, bekréftelse skickas
till dem inblandade parterna och sedan skickar Bolero ut B/L till befraktaren (loannidi, 2015).
Vill man diskutera eller férhandla gors detta via Core messaging platform. Processen kan
upprepas flera ganger anda tills nagon gor ansprak pa lasten i lossningshamnen.

Narsomhelst i processen kan man fora éver B/L fran digital form till pappersform om nagon av
parterna inte anvéander sig av elektroniska dokument och Boleros system (www.bolero.net)

2.3.2 essDOCS elektroniska Bill of Lading

EssDOCS grundades 2005 av Alexander Goulandris och Martin Glesne. Efter forskningar och
tester fram till 2010 erbjuder de sedan dess elektronisk dokumentation inom olika sektorer i
sjofarten. Overenskommelsen mellan anvandarna bygger pa essDOCS CargoDocs tjanster som
ar ESS-Databridge Services and Users Agreement(DSUA). DSUA reglerar anvdndandet av
tjansterna och det ar inne i detta system parterna kan skapa elektroniska dokument, till exempel
elektroniskt B/L (loannidi, 2015).

| essDOCS system, precis som Boleros, ar det &ven mojligt att fa ut ett B/L pa papper da detta
kravs for att det elektroniska B/L skall vara fullt funktionellt och godként. Detta kan behdvas
om en part inte har tillgang eller mojlighet att ta del av det elektroniska B/L eller om det behéver
visas upp i en rattstvist (www.essdocs.com). Proceduren ar mycket lik den med Boleros
elektroniska Bill of Lading. Anvandare maste godkanna essDOCS system och félja DSUA.
Lastédgaren skapar ett elektroniskt B/L som sedan godkanns av saljare och kdpare med
elektronisk signatur (loannidi, 2015).

2.3.3 Varfor inte elektroniska dokument anvands mer

Anda sedan forsta forsoket pa 80-talet med Seadocs sé& har det kommit projekt som fokuserar
pa elektroniska dokument inom sjofarten (loannidi, 2015). Varfor har da ett system som funnits
som idé och flera ganger under utveckling i olika projekt inte lyckats annu.

For att elektroniska dokument skall ga att anvandas fullt ut &r det manga faktorer som behover

vara utvecklade samt tillgangliga som teknik, intresse fran branschen och lagar som styr hur det
skall anvandas. Utvecklingen och vart utveckling med elektroniska dokument ar idag kan
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beskrivas bra med Hype Cycle graph (se figur 5 nedan), skapad for att illustrera mognaden och
mottagandet av ny teknik (Gartner, 2017).

The Hype Cycle

Visibility )
Technology Peak of Inflated Trough of Slope of Plateauof
Trigger Expectations Disillussonment Enlbahtenment Productivity
© 3005 Qartar, Ins. sair i ANt Al Righti Ryssrved Maturity Ga rtner

Figur 5. Grafen visar hur mottagandet av ny teknik kan se ut (AVC)

Technology Trigger — Detta &r nar media uppmarksammar &mnet och intresset 6kar snabbt men
det finns inga produkter pa marknaden dnnu och det &r inte klart hur det skall anvandas
kommersiellt. Elektroniska dokument befann sig i denna fas vid 80 och 90-talet (Gartner,
2017).

Peak of Inflated Expectations - Har var utvecklingen i slutet av 90-talet och bérjan av 00-talet.
Har uppmarksammas det fortfarande mycket positivt om tekniken och den testas av en del
foretag men utan storre framgangar (Gartner 2017).

Trough of Dissillusionment — Det har steget var branschen pa tills nyligen. Det ar under denna
fas instéllningen finns att det redan &r testat och har visat sig inte fungerat. Det ar har tester inte
lever upp till forvantningarna och tron att tekniken inte kommer gora nagot genombrott 6kar
(Gartner, 2017).

Slope of Enlightment — Har befinner sig elektroniska dokument idag enligt Nicholas Demetriou,

2015. Har borjar mer exempel pa hur branschen kan tjana pa att tillampa tekniken samtidigt
som fler aktorer inom branschen borjar finansiera testprojekt och olika satt for implementation
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(Gartner, 2017). Mellan 2012 och 2014 okade essDOCS sin kundkrets som anvander
elektroniska B/L fran ca 500 till drygt 2100 (Demetriou, 2015), detta stodjer pastdendet att
branschen faktiskt borjar ta tekniken rorande elektroniska dokument pa allvar och har insett att
detta ar framtiden.

2.3.4 Regelverk

Ett problem som kan uppsta vid implementering och anvandandet av ny teknik och nya metoder
ar att det juridiska omradet slapar efter. Att skapa och utforma lagar for ndgonting som delvis
inte har funnits overhuvudtaget tar tid. Aven om elektroniska dokument ar ndgot som varit
under utveckling i manga ar sa har lagar och regelverk annu inte helt och hallet kommit ikapp
med reglering av dessa. | Boleros och essDOCS system far anvandarna godkéanna foretagens
regelbok. Detta ar just for att de internationella regelverken som finns idag géllande
elektroniska dokument &r otillrackliga. I vissa lander och delar av varlden &r det helt juridiskt
godtagbart att anvanda sig av elektroniska dokument medan det i vissa lander fortfarande inte
finns lagar som reglerar detta. De delarna av vérlden dar elektroniska dokument fortfarande inte
accepteras ar dem flesta u-landerna (loannidi, 2015).

Det finns ett flertal internationella sjorattsliga regelverk, varav den som Sverige for nuvarande
ratificerat &r Haag-Visby som &r en vidareutveckling av Haagreglerna som blev fardigutvecklad
1968 (Jansson, 2013). Haagreglerna bygger pa en tid da dem digitala mojligheterna som finns
idag inte existerade.

Den senaste konventionen ar Rotterdamreglerna. Den kommer tréda i kraft nar 20 lander har
ratificerat den men idag ar det hittills bara ett fatal som har gjort det (UNCITRAL, 2017).
Rotterdamreglerna som &r framtagen nyligen reglerar en del elektroniska och digitala alternativ
inom transport. Da denna skapats pa ett internationellt plan genom samarbete mellan lander kan
man fa en ungefarlig bild av hur framtida I6sningar kommer se ut med elektroniska dokument.

Sammanfattningsvis sa ligger den nationella lagstiftningen efter. Sverige har néastintill inget
som behandlar elektroniska B/L. | vissa lander som till exempel USA har man helt accepterat
elektroniska alternativ som likvardiga med B/L i pappersform, medan det i vissa lander som till
exempel Sydkorea finns lagstiftning som delvis tcker elektroniska alternativ (Jansson, 2013).

2.4 EDP och elektroniska dokument; paverkan pa sakerheten

Sakerhetsmassigt finns det fa nackdelar med EDP. Det storsta problemet med EDP ar om
lastsiffrorna skiljer sig och fartyget redan har avgatt. Detta blir ett problem da fartyget redan
har lamnat kaj (Furnstom, 2017).

| dessa fall kan det bli sa att fartyget maste tillbaka och justera felet som har blivit, detta &r dock
ovanligt (Informant 1). Det &r darfor viktigt att man inte missar nagot och &r noggrann nar man
anvander sig av EDP.
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Det har tidigare funnits fall dar man har anvént sig av en pahittat version av EDP, att man
ombord skriver pa ett B/L innan operationen ar klar, utan siffror. Siffrorna fylls sedan i
efterhand pa det redan signerade B/L (Gard, 1998). Denna procedur &r felaktig da ett dokument
som inte ar fardigstallt skrivs under. Det ar absolut inte sa processen med EDP skall ga till idag.

Angaende elektroniska dokument finns det inte mycket negativt. Den storsta negativa paverkan
pa sakerheten ar risken med att det just ar digitalt och risken for sakerhetsintrang som darmed
skapas. Aktorerna som idag erbjuder elektroniska dokument & medvetna om hotet och
sakerhetsrisken, darfor har dem olika typer av skydd. Dessa skydd hanterar bade risken for
forfalskning samt hackning (www.essdocs.com).
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3 Metod

Uppsatsen ar en problemldsande studie (Host, Regell & Runeson, 2006). Da det i borjan av
studien inte var identifierat vad det storsta problemet med effektivitet i Skarvikshamnen var,
gjordes en utforskande studie for att identifiera vilken faktor som paverkar liggetiden mest for
fartyg i Skarvikshamnen. Den utforskande studien bestod till stérsta delen av intervjuer som
gav bade kvalitativ och kvantitativ data (Denscombe, 2009, ss. 232-233). Den faktor som blev
resultatet av den undersdkande studien undersoktes sedan i form av en fallstudie med I6sningar
som idag finns tillgangliga.

| studien anvands en metodkombination. De tva metoderna som anvéndes var skriftliga kallor
samt intervjuer. De skriftliga kéllorna var i form av bocker, artiklar och tidigare forskning.

3.1 Utforskande studie

Syftet med den utforskande studien var att ta reda pa asikter, uppfattningar och erfarenheter om
tidsatgangen for fartyg till kaj i Skarvikshamnen. Darfor gjordes valet att anvéanda intervjuer da
det lampar sig battre for syftet med den utforskande studien an till exempel frageformular
(Denscombe, 2009, ss. 232-233). Malet var att fa in svar pa intervjuerna ifran s manga aktorer
som mojligt samt att ocksa fa mojligheten att fa med ytterligare information, detta var ocksa ett
argument for att genomfora intervjuer (Denscombe, 2009, ss. 232-233).

Alla intervjuer skedde anonymt da det finns flertalet depaer i Skarvikshamnen som till viss del
ar konkurrenter inom samma omrade. For att fa ut sa mycket information som mojligt av
intervjuerna gjordes darfor dessa anonymt (Denscombe, 2009, ss. 232-233). | efterhand fick
forsiktighet vidtas med vilken information som anvandes utan att paverka nagon inblandad
positivt eller negativt.

For att hanvisa till dessa intervjuer i studien hanvisas det till informant 1-16, som var och en
representerar olika intervjuobjekt i Skarvikshamnen som har intervjuats. Alla intervjuer
spelades in med ljudupptagningar, pa det sattet kunde intervjuarna vara mer delaktiga i
intervjun. Ljudupptagningarna transkriberades sedan helt och hallet. Darefter nar alla intervjuer
var transkriberade kunde urvalet av vad som skulle anvandas ske alltjamt med att studien skrevs
ner. Genom att anvanda kallhanvisningar till anonyma intervjuer sa skyddas deltagarnas
intresse da de inblandade inte ska lida nagon typ av skada genom sin medverkan i ett
forskningsprojekt (Host et al., 2006).

For att fa fram Onskat resultat av intervjuerna anvandes semistrukturerade intervjuer. En
semistrukturerad intervju later den intervjuade utveckla sina idéer och tala mer utforligt om de
amnen som tas upp (Denscombe, 2009, ss. 234-235). Darfor passade semistrukturerad bést, den
gav svar pa fragorna samt mycket extra och bra information kom med. Fragor och diskussioner
som innan inte fanns pa agendan dok upp och bidrog med intressanta asikter och fakta.
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Intervjuerna utfordes nastan uteslutande som personliga intervjuer, med ett fatal undantag, dock
aldrig med flera olika aktorer narvarande samtidigt. For att den intervjuade skulle k&nna sig
bekvam samt for att fa en inblick i hur det fungerar i hamnen och hur dem olika aktorerna jobbar
sa utfordes intervjuerna pa den intervjuades arbetsplats (Denscombe, 2009, ss. 235-252). De
intervjuer som inte skedde som personliga intervjuer gjordes via mail pa grund av tidsbrist.

Alla intervjuer skedde anonymt samt sa handlade fragorna enbart om arbete, inga personliga
amnen. Genom att intervjuerna inte styrdes i nagon riktning inbringades é&rliga svar. For att
faststélla validiteten i fakta som erh6lls genom intervjuerna anvandes en kontrollmetod med
andra intervjuer och dokument for att kontrollera och jamféra informationen och da faststélla
trovérdigheten (Denscombe, 2009, ss. 265-267).

3.2 Fallstudie

| fallstudien anvandes dokument, studier, bocker, hemsidor och information som framkom fran
den undersokande studien. | fallstudien var malet och syftet att bli mer insatt i hur EDP samt
elektroniska dokument fungerar. Har lampades det darfor bast att anvdnda dokument och
palitliga kallor rent faktamassigt, da det i intervjuer inte helt kan faststallas att det som ségs
stammer (Denscombe, 2009, ss. 295-317). Dock kunde intervjuerna anvandas till viss del da
dem gav fakta och inblick i hur procedurer fungerar specifikt i Skarvikshamnen.

For att kontrollera validiteten pa de skriftliga kallorna anvéandes fyra grundlaggande kriterier
som dokument maste utvarderas i forhallande till (Denscombe, 2009, ss. 301). De fyra
kriterierna &r autenticitet, trovardighet, representativt samt innebérd. For att kontrollera
validiteten pa dem webbplatser som anvants som kéllor har utgangspunkten varit i fyra kriterier.
Dessa fyra ar webbplatsens auktoritet, trovardighet, uppdatering samt popularitet (Denscombe,
2009, ss. 301-304).

Mot slutet av studien gjordes aterkopplingsintervjuer. Som i den utforskande studien valdes
semistrukturerade intervjuer, med samma argument som forklarat ovan i 3.1. Dessa intervjuer
gjordes i syfte for att se hur de undersokta atgarderna skulle kunna fungera i praktiken.
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4 Resultat

Resultatkapitlet bestar av fyra underrubriker som presenterar resultatet fran den utforskande
studien, fallstudien, resultatet av att anvanda EDP och resultatet av att anvanda elektroniska
dokument.

4.1 Resultat utforskande studie

Resultatet av den utforskande studien kommer fran de semistrukturerade intervjuerna som
gjordes i Skarvikshamnen. Som beskrivet i kapitel 3 var huvudsyftet med den utforskande
studien att identifiera den enskilda storsta faktorn till ett fartygs liggetid, som gar att paverka.
Genom att minska liggetiden per fartyg kan man 6ka logistikflodet i Skarvikshamnen, detta
genom att fa in fler fartygsanlop. Trots det breda svarsresultatet sa stod det tydligt vilken faktor
fokus skulle ligga pa i fallstudien, detta blev dokumenthanteringen (se figur 6 nedan).
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Figur 6. Diagrammet visar svarsresultaten pa huvudfragan i den utforskande studien.
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4.2 Resultat fallstudie

Diagrammet nedan visar en ungefarlig tidsatgdng for de olika metoderna for
lastdokumenthantering pa fartyg i Skarvikshamnen. Med tillgang till tidsloggar for fartyg som
anvant de olika metoderna, har snittiden for dessa réknats ut och sedan forts in i diagrammet
for jamforelse. Som det tidigt misstanktes kraver vanlig dokumenthantering mest tid och ocksa
mest arbetskraft, detta bevisades senare i fallstudien genom de intervjuer som genomfdrdes och
ocksa med de tidsloggar som anvandes. Da dessa tider ar beraknade pa endast ett fatal fartyg
for varje dokumentationshanteringsmetod sa skall dessa tider inte anses som exakta. Tiderna
nedan &r ungefarliga for att illustrera att tidsskillnaden finns och att den &r stor (se figur 7
nedan).

Antal timmar
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Vanligt Anl6ép E-Dokument EDP

Figur 7. Diagrammet visar skillnaden i tidsatgang for de tre dokumenthanteringsmetoderna som tar upp i

studien.

Resultatet av fallstudien var tydlig, det finns idag olika alternativ for dokumenthantering efter
avslutad lastning, de som kortar ner tiden till kaj och de som minskar arbetsbordan
(Krousouloudis, 2014)(loannidi, 2015). Genom tabellen ovan kunde tidsskillnaden som uppstar
n&r man andrar metod for lastdokumentation illustreras.
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Den teoretiska granskningen som utforts i studien pa amnena i kapitel 2.2 samt 2.3, gallande
EDP och elektroniska dokument visar att alternativ finns idag och man skulle kunna reducera
tidsatgangen om dessa anvandes.

| intervjuerna fragades det om mojliga sakerhetsrisker som medfoljer med anvandandet av EDP,
elektroniska dokument eller en framtida kombination av de bada. Informant 1 upplever inte
nagra sakerhetsrisker férutom mojligheten att tappa bort de dosorna som anvands for en
elektronisk underskrift. Informant 3 tycker inte heller att det finns nagra storre sakerhetsrisker
gallande EDP sa lange man inte borja stressa ivag fartygen. Enligt informant 2 finns det inga
risker med EDP sa lange inspektdren har koll pa att fartyget ar avstamt och allt &r som det ska.
Detta stammer bra 6verens med den teroetiska undersékningen av de bada metoderna i kapitel
2.2 och 23. Elektroniska dokument fungerar pa samma sdtt som den vanliga
dokumenthantering med skillnaden att det sker digitalt istallet. EDP &r en helt annan procedur
och dar far man utvérdera i varje hamn hur det fungerar.

4.2.1 Early Departure Procedure

Det framgick i intervjuerna i fallstudien att EDP kan anvandas mer i Skarvikshamnen och som
visat i figur 7 sa sparas det in tid for varje lastningsoperation. EDP proceduren kan dock inte
alltid anvandas med positivt resultat, det finns faktorer som kan paverka (Gard, 1998).

En faktor &r analys av kvalitén pa lasten. Beroende pa vilken produkt som lastas kan analysen
ta upp till nio timmar (Informant 1). Denna analys kan inte startas forran man har ett prov pa
lasten. Da provet skall representera hela lasten blir detta inte klart forran lastningsoperationen
ar avslutad (Thomas Miller).

En annan faktor beror pd om man &ger lasten eller inte. Ar man inte agare till lasten vill man
inte ta risken att slappa ivag fartyget om lastsiffrorna inte ar faststallda innan fartyget avgar pa
grund av kommande skattekomplikationer och tullager. | dessa fallen &r risken for
forvaringsbolagen for stor att ta da de kan leda till stora problem efterat (Informant 3).

Tabell 1. Visar fordelar och nackdelar med anviandandet av EDP.

Fordelar Nackdelar

Mojlighet for Skarvikshamnen att ta in fler | Avga utan B/L.
fartyg.
Tidigare avgang vilket gor att fartygen kan | Inga mojligheter att ta ytterligare ullage
dra ner pa farten till nasta hamn. matningar ifall fartygets och terminalens
lastsiffror skiljer sig mer an tillatet.
Dokumenthanteringen kan goras efterdt i | Om kvalitetsanalysen pa lasten inte blir
lugn och ro. godkand &r det svart att tgarda om fartyget
redan avgatt.
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4.2.2 Resultat Elektroniska dokument

Elektroniska dokument sparar inte sa mycket tid om det jamférs med EDP, daremot sa blir
hanteringen av dokumenten smidigare. Nar allt skots elektroniskt krdvs det mindre arbetskraft
for dokumenthanteringen hos de olika aktorerna samt man slipper tidsatgangen med att
transportera pappersdokument. Detta beskrivs i 2.3 och enligt informant 5 och 7 borde det
elektroniska alternativet utnyttjas mer.

Med elektroniska dokument slipper man ocksa mellanhanden som man maste ha nar man
anvander sig av EDP. Detta gor att befalhavare som ké&nner sig osakra i att lamna ¢ver ansvaret
for att skriva under B/L till agenten istéllet gor detta sjélva, som skrivit i 2.3.2 d&r essDOCS
elektroniska losning forklaras sker detta elektroniskt istéllet for pa papper.

Sakerheten blir i vissa aspekter hogre med elektroniska dokument. Som forklarat i 2.3 sa finns
det en stor risk for bedrageri med pappers B/L, en risk som minimeras ndar man hanterar
dokumenten elektroniskt. Istallet for att forvara pappersversioner av B/L kan dessa forvaras pa
datorn. Det gar ocksa att enkelt sékerhetskopiera dokumenten, bade lokalt men ocksa Over
internet till rederikontoret (www.essdocs.com)(www.bolero.net). Risken for sakerhetsintrang
finns da det skots elektroniskt. Denna risk ar aktorerna som anvander det samt foretagen som
erbjuder de elektroniska dokumenten medvetna om och arbetar forebyggande for att minska
riskerna.

Tabell 2. Visar fordelar och nackdelar med anvéndandet av elektroniska dokument.

Fordelar Nackdelar
Smidigare dokumenthantering. Tidsatgangen fran avslutad lastning till
avgang ar storre an med EDP.
Tidsatgangen fran avslutad lastning till Blir det problem med datorer eller att det ar

avgang ar mindre &n med pappersdokument. | ovan personal som anvénder elektroniska
dokument kan det istéllet ta l&ngre tid &n
pappersdokument.

Kunden far sina dokument snabbare.
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5 Diskussion

Diskussionskapitlet ar uppdelat i 3 delar for att skilja pa diskussionen om den utforskande
studien, diskussionen om fallstudien och metoddiskussionen.

5.1 Utforskande Studie

| resultatet ifran den utforskande studien ar det viktigt att ta i beaktande att detta endast géaller
Skarvikshamnen. Resultaten beror pa faktorer som é&r individuella fran hamn till hamn.
Skarvikshamnen har manga anlop varav den storsta delen utgors av produkttankers. Skulle det
istallet vara storre fartyg som kan lasta betydligt stérre mangder, hade troligen
lastningshastigheten som faktor varit den storsta orsaken till hur lange fartyget skulle ligga till
kaj.

Tva av svaren i figur 6, var tidsatgangen till att landgangen var pa plats. | Skarvikshamnen &r
hamnanl6pen relativt korta, vilket gor att sma faktorer som denna dyker upp i svaren. Hade
hamnanlopen varit langre, hade antagligen sadana faktorer som paverkar till begransad
utstrackning inte funnits med i svaren fran den utforskande studien.

Da det vid intervjuerna gavs mojlighet till informanterna att ange flera faktorer som svar &r
resultatet inte lika palitligt. DA ett svar inte representerar en person utan en person i snitt svarade
med tva-tre faktorer. Anledningen till att det gavs majlighet att svara med flera faktorer var
mojligheten att da fa in mer data om vilka faktorer som ar de storsta bidragande orsakerna till
ett fartygs liggetid.

Den utforskande studien genomférdes under november och december 2016. Resultatet av den
utforskande studien representerar darfor endast denna tidsperiod. Da det i den utforskande
studien anvandes semistrukturerade intervjuer grundar sig resultatet delvis pa personliga
asikter, upplevelser och erfarenheter (Denscombe, 2009, ss. 233). Resultatet av intervjuerna
kan darfor inte ses som bevisad fakta och kan paverkas av en rad faktorer som kan andras under
en kort tidsperiod.

Eftersom resultatet grundas pa intervjuer ar det darfor mojligt att resultatet hade sett annorlunda
ut om andra personer hade intervjuats och deltagit i studien.

Validiteten och reliabiliteten i den utforskande studien forsvagas da resultatet grundas pa
personliga asikter, upplevelser och erfarenheter samt majligheten att ge flera svar pa fragan i
figur 6.

5.2 Fallstudie

Resultatet kom fram till att det idag finns tva andra metoder for dokumenthantering som &r
beskrivna i kapitel 2.2 och 2.3, forutom den vanliga metoden. Den ena metoden, elektroniska
dokument, var betydligt smidigare & den vanliga metoden. Med elektroniska dokument
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sparades det ocksa in lite tid jamfort med pappersdokumentation. Den andra metoden, Early
Departure Procedure, var betydligt snabbare &n den vanliga metoden men inte lika smidig som
med elektroniska dokument. Efter de forsta intervjuerna med informant 5 samt informant 7
diskuterades idén om en framtida l6sning med en kombination av dem bada metoderna. Man
skulle da kunna anvanda tillvagagangssattet som man gér med EDP men istéllet anvanda sig
helt av elektroniska dokument. Om detta skulle ga att genomféra uppstar fordelarna som
kommer fran bada metoderna, bade smidigheten ifran elektroniska dokument samt
tidsbesparingen och att snabbt gora plats for nastkommande fartyg med EDP (Figur 7). Denna
idé presenterades sedan i aterkopplingsintervjuerna fér informant 1, 2 och 3. Idén mottogs som
en smart framtida l6sning om det skulle fungera att kombinera dessa tva metoder i praktiken.

EDP é&r idag inte mojligt att anvanda pa alla typer av depaer. Som skrivet i 4.2.1 kan man
beroende pa om man &r agare till lasten eller inte, behova bli klar med all dokumentation innan
fartyget lamnar kaj.

Bade att fartyget tar emot ratt kvalité samt ratt kvantitet ar viktigt (Informant 12). Enligt
intervjuer gjorda i studien ar uppfattningen att om kvantiteten ar lite fel sa gar det oftast att
atgardas genom kopare och siljare. Ar ddremot kvalitén inte korrekt blir detta ett storre
problem. For att se till att man far ratt kvalité tas ett prov som skall vara representativt for hela
lasten. Det finns olika metoder for denna provtagning men provet blir inte klart forrén
lastningsoperationen ar avslutad (Thomas Miller). | vissa fall kan analysen ta flertalet timmar
och da forsvinner tiden som skulle sparats in genom att anvanda EDP. En I6sning pa detta som
diskuterades i flertalet intervjuer skulle kunna vara att man anvander en separat cistern for en
specifik lastning. Man kan da forbereda lasten som skall lastas i en cistern, ta tester pa last och
aven i ledningen fram till fartyget. Da faststaller man redan innan operationen &r startad vad for
kvalité fartyget kommer att ta emot (Informant 1). Genom att anvénda denna metod skulle man
alltsa kunna ta bort den extra tiden som skulle ga at for analys efter avslutad lastningsoperation.
Denna metod fungerar dock bara om man har tillgang till en cistern for att forbereda lasten i
samt att produkten som skall lastas &r klar och inte behdver blandas i ledningen eller kommer
ifran flertalet cisterner.

Validiteten och reliabiliteten i fallstudien blir hogre an i den utforskande studien da fallstudien
inte bara grundas pa intervjuer utan aven tidigare forskning. For att kontrollera den tidigare
forskningen som har utforts anvandes de kriterierna som beskrivs i kapitel 3.2.

5.3 Metoddiskussion

| den utforskande studien skulle det kunna anvandas en annan metod istallet for intervjuer.
Intervjuerna gav som tidigare skrivet i kapitel 3.1 bra information och personliga asikter. Att
anvanda intervjuer gjorde dock att tidsatgangen for den utforskande studien blev lang. Denna
tid hade mojligtvis kunnat kortas ner genom att anvdnda en annan metod, till exempel
enkatundersokning (Denscombe, 2009, ss. 54-55). Hur resultatet skulle blivit om
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enkatundersokning skulle anvants gar inte att svara pa men enligt oss skulle resultatet blivit likt
det som presenterats i denna studie da resultatet fran den utforskande studien till storsta delen
grundar sig pa en fraga i intervjuerna (Figur 6).

Den teoretiska inldsningen som gjordes i fallstudien skulle enligt oss inte kunna bytas ut mot
annan metod. Den var nodvandig for att fa fram alternativa metoder for dokumenthanteringen
och hur dessa fungerar da det inte var mojligt att f4 denna information fran intervjuerna
(Denscombe, 2009, ss. 316-317). Intervjuerna som utfordes i fallstudien var nodvandiga da en
diskussion var syftet till detta val av metod (Denscombe, 2009, ss. 267-269). | intervjuerna
kunde resultatet av den teoretiska inldsningen i kapitel 2 om alternativa metoder diskuteras samt
att en diskussion om framtida losningar ske.
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6 Slutsatser

Slutsatsen av denna studie ar att det finns mojligheter att korta ner ett fartygs liggetid i
Skarvikshamnen. Genom att anvanda de i denna studie beskrivna metoderna kan man korta ner
liggetiden. EDP bidrar med en férdel genom att spara in tid. Elektroniska dokument bidrar med
flera mindre fordelar som tidsbesparing, smidigare dokumenthantering och att kdparen och
andra aktorer far sina dokument snabbare. Vissa aktorer kan av olika orsaker inte anvanda en
eller bada av alternativen da dem kan st6ta pa senare komplikationer.

Nagra storre sakerhetsrisker har studien inte kommit fram till att det skulle innebéra. Det som
framkommit i intervjuer &r att risker sasom borttappade dosor for elektronisk underskrift och
liknande finns, men detta & nagot som inte ar bundet till metoden i sig. De enklare
sakerhetsrisker som framkommit genom studien ar sadana som dven forekommer i den vanliga
metoden for dokumenthantering.

6.1 Fortsatt forskning

Efter denna studie ar intrycket bade fran intervjuer samt tidigare forskning att en majlig
kombination av EDP och elektroniska dokument inte har undersokts ordentligt. Forslag pa
framtida studier skulle vara den mojliga kombinationen av EDP och elektroniska dokument.

Som skrivet 4.2.1 sa kan man inte alltid anvanda EDP skatteregler och tullager. Ett forslag till
framtida forskning ar majligheten till att justera EDP sa att det kan anvandas i alla situationer.
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Bilagor

Bilaga 1 — Mallen anvéandes till alla intervjuer i den utforskande studien

Intervju for alla (Strukturerad/semistrukturerad)
1. Vad ar ditt ansvar och dina arbetsuppgifter fran det att ett fartyg ar
"bokat” for en kaj tills dess att det avgar?

2. Upplever du att dina arbetsuppgifter paverkas av andra aktorer och
faktorer i hamnen?

3. Om ja, hur paverkar det ditt arbete?
4. Vilka faktorer tror du paverkar liggetiden mest for ett fartyg?

5. Hur tycker du att kommunikationen fungerar i Energihamnen mellan olika
aktorer?

6. Har du direkt kontakt med andra aktorer i hamnen eller gar det via din
chef eller annan "mellanhand”?

7. Om ni skulle géra ndgonting annorlunda i ert satt att arbeta, vad skulle det
vara?
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Bilaga 2 - Mallen anvéandes till intervjuer med depaer i den utforskande studien

Intervju depaer(Strukturerad/semistrukturerad)
1. Vilka kajer har ni fartyg pa?
2. Hur ofta har ni fartyg dar?
3. Vad ar maximal lastning/lossnings hastighet pa dessa kajer?

4. Kommer ni ofta upp i maximala lastningsfloden? (férutom nér t.ex.
fartyget strippar sina tankar)

5. Om ni inte kommer upp i de maximala flodena, vet ni vad det oftast beror
pa?(vart ar begransningarna)

6. Ar cisternerna placerade pa maximalt stélle for att f& sa lite mottryck som
mojligt vid lossning av fartyg?

7. Pa de cisternerna som ligger langst bort, anvander ni utav boosterpumpar
till dessa?

8. Om nej; tror du att det hade funkat battre med boosterpumpar?

9. Tar ni ut egna sakerhetsmarginaler for maxtryck/flode i era ledningar eller
gar ni efter klassat max tryck/flode?

10.0m en lastning/lossnig &r berdknad att ta en viss tid, stdmmer denna tid
ofta eller brukar den Overskridas/understigas?

11. Om den beraknade tiden inte stammer, vad brukar det bero pa?

12. Hur gar er planeraring till nar ni bestammer vilka fartyg som skall in pa
vilka kajer?
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Bilaga 3 - Mallen anvandes till att intervjua fartyq i den utforskande studien

Intervju Fartyg (Strukturerad/semistrukturerad)

1. Nar ni lossar i Energihamnen, upplever ni da att ni kan lossa med er fulla
kapacitet?

2. Nar ni lastar i Energihamen, upplever ni da att ni kan lasta med er fulla
kapacitet?

3. Nar det galler lossning/lastning, kadnner ni att det skiljer sig i effektivitet
mellan bolagen?

4. Om ja; Vad/varfor skiljer det sig?

5. Upplever ni att den tiden som &r beréknad for lastning/lossning ofta
stdammer i efterhand?

6. Om nej; Varfor inte?
7. Upplever ni att vissa kajer funkar battre/samre &n andra?
8. Om ja; Vilka? Varfor?

9. Fran dess att ni ar fortojda tills avgang, upplever ni att det har gatt at
mycket tid till att vanta pa personer eller att lastning/lossning kan borja?

10. Om ja; Vilka/vad ar vanligast att ni far vanta pa?

11.Med vem/vilka har ni kommunikation med angaende sluttider och
avgang?

12. Upplever ni att det ar manga stopp under lastning, framfor allt stopp som
inte &r planerade i forvag
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Bilaga 4 - Mallen anvandes till att intervjua inspektorer i den utforskande
studien

Intervju Surveyor (strukturerad/semistrukturerad)
1. Ar det ofta ni tar lastprover innan fartyget har kommit till kaj?
2. Om ja; Hur gar det till?
3. Om nej; Varfor inte?

4. Provtagning innan kaj kontra provtagning till kaj, vad ar effektivast enligt
dig?

5. For och nackdelar med dem 2 metoderna?
6. Har du erfarenheter av in-line sampling?

7. Om ja; Vad ar dina erfarenheter?
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Bilaga 5 - Mallen anvéndes till att intervjua de tre depderna i fallstudien

10.

11.

12.

13.

14.

Aterkopplingsintervju (strukturerad/semistrukturerad)

Anvénds EDP?

Om ja, hur anvénds det, hur mycket och pa vilka kajer?

Om nej, varfor inte?

Hur skulle det kunna anvéandas mer/ pa ett béttre eller effektivare satt?
Fordelar med EDP?

Nackdelar med EDP?

Anvander ni E-dokument?

Om ja, hur anvénds det, hur mycket och pa vilka kajer?

Om nej, varfor anvands det inte?

Hur skulle det kunna anvéandas mer/ pa ett béttre eller effektivare satt?
Fordelar med E-dokument?

Nackdelar med E-dokument?

Era &sikter om att kra med en kombination med EDP och E-dokument?

Ser du nagon sakerhetsrisk med att anvanda sig utav nagon- eller en kombination av

dessa metoder?
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