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Sammanfattning

| dag staller oljebolagen hoga krav pa de rederier som fraktar deras laster och for att
sakerstalla att fartygen uppfyller dem sa utfors sa kallade vetting-inspektioner. Dessa
inspektioner startade i bérjan pa 1990-talet efter att ett antal olyckor inom tanksjéfarten hade
intraffat. Denna rapports syfte ar att undersoka om tanksjofarten har blivit sékrare efter
vettingens intag i branschen, hur besattningarna ombord pa fartygen kan férbereda sig infor
en kommande inspektion samt vilka kapitel utifran VIQ som har flest observationer under en
vetting-inspektion. For att besvara dessa fragor har forfattarna utfort semistrukturerade
intervjuer med tva stycken inspektorer som har lang arbetserfarenhet inom tanksjofarten.
Statistik fran ett utlandskt oljebolag, ett svenskt rederi och ett tidigare examensarbete har
anvants samt har tva befilhavare kontaktats. Rapporten faststaller att sakerheten ombord pa
tankfartygen har forbéattrats i och med vettingen men medfort byrakrati. Att standigt ha en hog
standard ombord ar bland de viktigaste forberedelserna infor en inspektion och en sa kallad
pre-vetting beddms ocksa som gynnsamt. De kapitel som oftast forekommer som bristfélliga
ar Safety och Cargo och detta kan bero pa att dessa ar mer omfattande an andra i VIQ.
Sammanfattningsvis menar forfattarna att vetting ar nodvandigt for att en séker tanksjofart
skall kunna drivas.

Nyckelord: Vetting, Vettingobservationer, Sakerhet, VIQ, OCIMF

Abstract

The oil companies today demand a high standard from the shipping companies who freight
their goods and to ensure their demands they do inspections, a so called vetting. These
inspections started in the beginning of the 1990s after a number of accidents had occured in
the tanker industry. The purpose of this report is to look into if the tanker industry has become
safer after the oil companies started with their vetting inspections, how the crew onboard a
vessel prepares before a vetting and which chapters in the VIQ that gets most observations
during an inspection. To answer these questions the authors have done semistructured
interviews with two inspectors who have a long experience in the industry. Statistics from a
foreign oil company, a Swedish shipping company and bachelor thesis has been used and two
masters has also been contacted. The report determines that the safety onboard tankers has
improved because of the vetting inspections but it brought a lot of paper work. To always
keep the highest standard onboard is of most importance due to the preparations before a
vetting and also a so-called pre-vetting considers usefully. The chapters that usually occur as
faulty onboard is Safety and Cargo and that may depend on that those chapters are larger than
others in the VIQ. In summary, the authors mean that vetting is necessary for a safe tanker
industry.

Key words: Vetting, Vetting observations, Safety, VIQ, OCIMF
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Uttryck och forkortningar
Backen: Den forliga angoringsstationen.
Ballasttakar: Tankar som fylls med vatten for att reglera stabiliteten.

Ballast Water Managment Certificate: Ett dokument som intygar att fartyget foljer de krav
som ror hantering av ballastvatten.

Bunkra: Fylla ett fartyg med drivmedel.
Bunkerlina: Drivmedlets vag genom fartyget till bunkertank.

Charter: Oljebolag som hyr ett fartyg under en bestdmd tid.

Closed loading/handling: En metod for att férhindra att spill och gaser fran lasten ska kunna
sprida sig fran tanken.

Dodvikt: Antalet ton ett fartyg kan lasta.

Document of Compliance: Ett dokument utfardat av flaggstaten som intygar att fartyget och
dess rederi har en tillfredstéllande sakerhetskultur.

Fartygsdokument: Dokument som ror fartygsklassen, certifikat pa utrustning med mera.

IMO: (International Maritime Organization) En radgivande sjofartsorganisation som lyder
under FN.

Intertgas: En gas som primért anvénds for att forhindra explosionsrisken i en tank.
MARPOL.: (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships) En
internationell konvention som ror fragor om hur fartygsindustrin skall férhindra férorening av

den maritima miljon.

MLC: (Maritime Labour Convetion) En konvention som handlar om sjémans ratt till
anstandiga arbetsforhallanden.

Nodbogseringsarrangemang: Plan for bogsering vid nddsituationer.

Oljedagbok: En juridiskt bunden bok déar forflyttning och forbrukning av olja loggfors.
Pittings: Lokal korrosion.

Poopen: Den aktra ang6ringsstationen.

Port State control: Nationen utfor inspektioner pa de fartyg som anlander dess hamnar.
Dessa kontroller sker pa alla fartygstyper.



Pre-vetting: En inspektion som sker innan vettingen. Detta for att hitta och atgarda eventuella
fel och brister.

P/V-ventiler: Ventiler som reglerar trycket i lasttankar.

Safety Management Certificate: Ett dokument som intygar att fartyget foljer rederiets
sékerhetskrav.

Sludge: Rester som skapas vid anvandning av olja.

SOLAS: (Safety of Life at Sea) En internationell konvention som ror sakerhet for
méanniskoliv till sjoss.

SOPEP: (Shipboard Oil Pollution Plan) En plan for hur oljespill hanteras.
Spygatter: Draneringsbrunnar pa dack.
Time Charter: Ett fartyg som ar hyrt av ett oljebolag under en bestamd tid.

Ullage: Genom méatning mellan tankens topp och en vétskas yta kan siffran sedan omvandlas
till en vétskevolym i en specifik tank via en tabell.

Vettingobservation: En brist eller ett fel som inspektdren hittar under en vetting-inspektion.
Vetting: Oljebolagens inspektion av fartygen som sker var 6:e manad.

VIQ: (Vessel Inspection Questionnaire), Vetting-inspektdrens standardiserade frageformular
som denne foljer under en vetting.

Voyage Charter: Ett fartyg som &r hyrt av ett oljebolag for en specifik resa.






1 Introduktion

| januari 2017 fanns det knappt 15 000 registrerade tankfartyg pa den globala marknaden.
Detta motsvarade da cirka 28% av varldshandelsflottan (Statista, 2018). Under perioden 2007
till 2016 uppgick den totala globala forlusten av fartyg till 1186 stycken. Av dessa
totalforluster star torrlastfartyg for 481, passagerarfartyg for 68, RoRo-fartyg for 49,
kemikalie/produkttankfartyg for 59, raoljefartyg for 15 samt LPG fartyg for fem stycken
(Allianz Global Corporate and Speciality, 2017).

Efter handelsen i Alaska ar 1989 med tankfartyget Exxon Valdez, da cirka 35000 ton olja
lackte ut (Lejdel Henriksson & Adevik, 2013), har tanksjofarten fatt ett striktare regelverk att
forhalla sig till. Detta tillbud i kombination med andra grundstotningar, resulterade i att
tanksjofarten numera &r ett av de segment inom sjofarten med hogst fokus pa sakerhet och att
via forebyggande atgarder férhindra olyckor (Lejdel Henriksson & Adevik, 2013). Efter den
namnda handelsen s& pabdrjades en idé om att oljebolagen med jamna mellanrum skulle gora
inspektioner ombord pa de fartyg som transporterade deras produkter. Detta blev starten for
vetting-inspektioner med syftet att minimera antalet olyckor (Lejdel Henriksson & Adevik,
2013).

Under en sa kallad vetting sa ar det en inspektor, anstélld av oljebolagen, som undersoker
fartygets olika rutiner och utrustning (Intertanko, 2005). Inspektionen sker genom ett
frageformular som heter Vessel Inspektion Questionnaire (V1Q) och vettingen sker helst
under pagaende lossnings- eller lastningsoperation for att kunna bedoma beséttningens
kompetens i att hantera lasten pa ett sékert sétt. Inspektionen omfattar dven kontroll av
fartygsdokument samt att navigationen skots korrekt och sakert (Intertanko, 2005).

Om inspektionen inte ndr ett tillfredsstallande resultat kan det resultera i att oljebolaget
avslutar samarbetet och fartyget kan bli utan last (Intertanko, 2005).

Varfor detta ar intressant att utreda &r for att arbetet kan leda till ett resultat att vettingen
behovs for en saker tanksjofart.

1.1  Syfte

Denna studie kommer att undersoka om tanksjofarten har blivit en sakrare bransch efter
introduceringen av vetting. Studien kommer vidare forsoka pavisa hur besattningen ombord
forbereder sig infor inspektionen och slutligen vilka kapitel i VIQ som har flest observationer.

1.2 Fragestallning

Har tanksjofarten blivit sékrare efter introduceringen av vetting-inspektioner?
Hur forbereder sig besattningen infor en vetting-inspektion?

Vilka kapitel i VIQ har flest observationer under en vetting-inspektion



1.3  Avgransningar

Det &r endast svenska rederier och inspektrer som kommer att intervjuas.
Studien kommer inkludera fartyg upp till 20 000 dédviktston.
Port state kontrollers inverkan pa tanksjofarten kommer inte undersokas.



2 Teori och bakgrund

Har kommer skribenterna beskriva historien bakom tankfartyg, relevanta begrepp,
organisationer, hur en vetting genomfors samt tidigare forskning pa delar av var fragestallning
kommer att presenteras och beskrivas.

2.1  Tanksjofartens Historia

| Kina bérjade man bygga tankar for sjotransport av vatskor sa tidigt som pa 400-talet
(Lindstrom & Malmberg, 2015). Vidare séger Lindstrom och Malmberg (2015) att perserna
utvecklade fartyg med tankar pa 1700-talet for oljetransport fran kaspiska havet. Under forsta
halvan av 1800-talet fraktades olja pa fat. Oljan var av animaliskt ursprung sdsom val-, tran-
och sillolja vilket anvéndes till belysning och varme (Lindstrom & Malmberg, 2015). Under
den industriella revolutionen 6kade behovet av olja kraftigt. Detta var inte pa grund av de
industriella maskinerna, da de fortfarande var angdrivna, utan pa grund av den vaxande
befolkningen. De animaliska oljorna rackte inte langre till s& man sokte sig till andra kallor
och ar 1859 bdrjade man utvinna olja ur marken i norddstra USA. Under 1860-talet borjade
man utrusta segelfartyg med jarntankar for att kunna lasta olja i bulk istallet for i fat
(Lindstrom & Malmberg, 2015).

P& 1870-talet foddes den moderna tanksjofarten nar broderna Nobel borjade intressera sig for
oljeutvinningen i Baku (Riksarkivet, 1990-1991). Fragan om hur man skulle transportera oljan
vidare ut i Ryssland var ett problem som brdderna tog sig an (Riksarkivet, 1990-1991). De
anlitade den svenska ingenjcéren Sven Almgvist som arbetade pa Lindholms- och
Motalavarven. Tillsammans byggde de varldens forsta angdrivna tankfartyg, fartyget hette
Zoroaster och fardigstéalldes 1878 (Lindstrom & Malmberg, 2015). Under bérjan av 1900-talet
blev dieselmaskiner allt popularare vilket resulterade i vaxande krav pa fler och modernare
tankfartyg (Lindstrom & Malmberg, 2015).

| borjan pa 1920-talet blev tankfartygen en allt storre del av fartygsmarknaden. De foretag
som kommer att heta Shell och Esso dominerade marknaden genom att exportera fran USA:s
oljefalt till Europa (Mikkelsen, 2011). Mikkelsen (2011) pastar vidare att pa 1930-talet
borjade man bygga tankfartyg som &ven lampade sig for andra flytande laster.
Transporterades en smutsig last sdsom tjockolja och lasten efterat skulle vara renare, som till
exempel bensin, krdvdes en omfattande tankrengdring.

Pa 1950-talet borjade man bygga allt storre tankfartyg (Mikkelsen, 2011). Det radde en
prestige mellan redarna som ledde till att det forsta tankfartyget 6ver 200 000 dodviktston
byggdes ar 1966. Denna kapplopning kulminerade ar 1977 néar franska Shell lat bygga fyra
tankfartyg pa 555 000 dodviktston. Dessa seglade dock bara i tio ar innan de blev skrotade pa
grund av den daliga I6nsamheten (Mikkelsen, 2011). Ar 1965 byggdes det forsta tankfartyget
dedikerat for rena produkter av Maersk. Pa grund av dess I6nsamhet var det manga redare
som foljde denna trend genom att satsa pa produktsegmentet. Dessa tankfartyg véxte ocksa i
storlek, ar 1977 lat A.P Méller bygga ett fartyg pa 69 000 dodviktston. Pa 1990talet
utvecklades dessa produkttankfartyg till de manga specificerade segmenten som vi kan se
idag (Mikkelsen, 2011).



2.2 OCIMF och MARPOL

Oil Companies International Maritime Forum (OCIMF) grundades ar 1970 (OCIMF, 2018)
som en reaktion till samhéllets vaxande oro for oljeutsléapp, som i synnerhet hade vackts efter
Torrey Canyons forlisning ar 1967. Manga andra initiativ som arbetade mot oljelackage
startades men det var OCIMF som koordinerade dessa och pa sa satt skapade en gemensam
organisation for oljeindustrin (OCIMF, 2018).

Ar 1971 uppnadde OCIMF rédgivande status hos Inter-Governmental Maritime Consultative
Organization (IMCO), féregangaren till International Maritime Organization (IMO), (IMO,
2018) och har sedan dess representerat oljeindustrin vid IMO-m0oten dér de aktivt jobbat for
att hoja sékerhetsstandarden till sjoss och hos terminalerna.

Organisationen har idag 110 foretagsmedlemmar 6ver hela varlden (OCIMF, 2018).

| eftersvallet av Torrey Canyons forlisning uppkom International Convention for the
Prevention of Pollution from Ships (MARPOL) ar 1973/78 (Marpol, 2018). Samma ar antogs
konventionen av IMO:s medlemstater. Det tog dock tio ar innan konventionen tradde i kraft ar
1983. MARPOL ér idag ledande inom reglering for skydd av den maritima miljon. Ar 2001
till 2003 inférde MARPOL successivt ett tvang for dubbelskrov pa alla nya tankfartyg (IMO,
2018).

2.3  Vilka krav infordes efter Exxon Valdez?

Exxon Valdez var pa véag fran Valdez, Alaska till Long beach, Kalifornien. Den 24:e mars
1989 befann sig fartyget i Prince William Sound Alaska nér hon gick pa grund pa Bligh Reef.
Under de kommande dagarna lackte fartyget ut 35 000 ton olja. Aret efter infordes Oil
Pollution Act (OPA90) av den amerikanska kongressen. OPA90 innebar en stréangare lag
angaende oljeutslapp i vilket den definierar olika parters ansvar efter att en olycka har
intraffat (United States Coast Guard, 2018).

24 ISGOTT

ISGOTT (International Safety Guide for Oil Tankers and Terminal) som utges av OCIMF &r
inte ett regelverk utan en guide for hur tankfartyg och oljeterminaler skall genomfora
operationer av laster pa ett sa sékert och effektivt satt som mojligt. ISGOTT kom ut 1978 och
har sedan dess utgivits i uppdaterade upplagor (ISGOTT, 2006). Varje kapitel i ISGOTT
beror bade fartygens och terminalernas sida vid en lastoperation som exempelvis: sakerhet,
brandberedskap, olika fartygstyper, specifika egenskaper, utrustning med mera (ISGOTT,
2006).



2.5 Vad ar en vetting?

| takt med att oljebolagen pa 1970- och 1980-talet salde sina tankfartyg blev det allt vanligare
att for oljebolagen att chartra dem fran rederier istallet. Eftersom oljebolagen inte langre hade
nagon kontroll av rutiner och underhall pa deras chartrade fartyg blev kvaliteten och
sékerheten for lastens resor kraftigt varierande (Nordfors, 2012).

Detta i kombination med diverse grundstotningar resulterade i att oljebolagen bdrja inspektera
de fartyg som de chartrade vilket ledde till vettingens officiella start ar 1993 (Inspektor A).
Vettinginspektioner sker var 6:¢ manad pa de fartyg som antingen ar chartrade for en specifik
resa (Voyage Charter) eller de som ar chartrade for en langre tid (Time Charter) av bolag som
ar medlemmar i OCIMF (OCIMF, 2018).

En vettinginspektion &r alltsa en inspektion av ett tankfartyg som sékerstaller en séker drift for
oljebolagens véagnar (OCIMF, 2018). En vetting-inspektion kan ta 10-14 timmar att
genomfora (Inspektor A, 2018). Inspektdr A menar att beddmningen av fartyget borjar redan
vid inspektdrens forsta anblick av fartyget. Finns det en vakt vid landgangen? Hur &r
bemotandet nar inspektoren kommer fram till vakten vid landgangen? Kontrollerar de
identifikation? P& sa satt far inspektoren ett forsta intryck av fartyget och dess besattning.
Sedan gar inspektoren till befalhavaren och presenterar sig. Dér gar de igenom dagen och vad
inspektoren vill gora, se och vilka denne vill traffa. Inspektoren bor alltid ha med sig nagon
fran fartygets beséattning for att minimera risken for missforstand (Inspektor A, 2018).

Inspektor A sdger att det oftast borjar med att inspektoren gar igenom fartygsdokument
tillsammans med befalhavaren. Ar certifikaten i sin ordning, stimmer besattningslistan och
finns rétt behoérighet ombord med mera. Sedan vill oftast inspektoren traffa den styrman som
ar ansvarig for navigation. Om personen i fraga inte ar tillganglig far ett annat dacksbefal ta
dennes plats. Har gar de igenom hur procedurerna ar for loggférning, vad ar proceduren for
uppdateringar av sjokort, hur skots radiostationens loggbok och sa vidare.

Sedan undersoker inspektdéren maskinrummet med maskinchefen eller dennes stéllforetradare.
Inspektoren vill se oljedagbok, se procedurer for nar de bunkrar och fa ett helhetsintryck 6ver
maskinutrymmen. Till sist undersoker inspektdren dacket tillsammans med 6verstyrman. Dar
tittar de pd alla de olika utrymmen som finns ombord. Ar det korrekt markt vid viktiga platser
sdsom vid brandspjéll och livbatar exempelvis. | och med att fartyget oftast lossar nar
vettingen sker sa ser har inspektoren hur fartyget presterar nar det ar trycksatt. Lacker det
nagonstans och &r besattningen medveten hur systemet fungerar ar nagot inspektoren granskar
noga (Inspektdr A, 2018). Efter inspektionen rapporterar inspektdren till oljebolaget och
sedan far de avgora om fartyget godkanns eller inte (Inspektor A, 2018).



26 VIQ

Inspektdren anvander sig av VIQ som ar en guide och ett frageformular, under en vetting-
inspektion. Detta for att tankfartygen ska fa en rattvis bedomning och att inspektoren enkelt
kan se vad som skall undersdkas (VI1Q, 2018). Punkterna ar kopplade till regelverk som till
ex, SOLAS, MARPOL och MLC. (VIQ, 2018). Under denna inspektion sa &r det flera av
fartygets arbetsavdelningar och operationer som ska granskas (se 2.6). | frageformularet
skriver vettinginspektoren antingen “Yes”, “No”, ”Not seen” eller "not applicable”. ”’Yes”,
om allt &r i sin ordning, ”not seen”” om till exempel ballasttankarna ej kan éppnas, ”not
applicable” om till exempel fartyget saknar ballasttankar. ”’No” om nagot ar bristfalligt som
kommentaras, till exempel, ”The deck has 30% pittings” (Inspektor A).

Enligt VIQ (2018) sa ska foljande omraden besiktigas av inspektoren:

1.General Information

Del 1 bestar av 26 punkter som beror generell information som till exempel: fartygsnamn,
flaggstat, typ av fartyg, dodvikt, byggnadsar, datum for inspektion, namn och bolag for
vettinginspektoren.

2.Certification and Documentation

Del 2 bestar av 31 punkter som beror fartygets certifikat och dokument som till exempel:
Document of Compliance, Safety Management Certificate, Ballast Water Management
Certificate, dokumentation som berdr miljo, undersokningar och repareringshistorik samt
arbetsstrukturen.

3.Crew Management

Del 3 bestar av atta punkter som berér manskapets hantering och certifikat, till exempel
bemanningsniva, vilotimmar, kommunikation och gemensamt arbetssprak, generella krav pa
besattningens behdrighet och atgarder mot alkohol och droger.

4.Navigation and Communication

Del 4 bestar av 81 punkter, dock varierar antalet punkter som undersoks beroende pa fartygets
storlek. Detta kapitel berdr bryggans navigationsutrustning och externa kommunikation som
till exempel: loggboken, procedurer och checklistor for tester av fartygets
navigationsutrustning fore ankomst och innan avgang, att bryggans utrustning ar lampad for
fartygets storlek, reseplanering och kommunikation.

5.Safety Managment

Del 5 bestar av 48 punkter som beror den generella sakerheten ombord som till exempel:
riskvarderingar, tillstand for underhallsarbeten, brandbekampning, livraddningsutrustning,
rapportering av olyckor och ej fungerande utrustning, sakerhetsmoten, sdkerhetsdvningar,
dokumentation och procedur for intrade till inneslutna utrymmen.

6.Pollution Prevention

Del 6 bestar av 22 punkter som beror fartygets forhindrande av miljéfororening, till exempel
SOPEP (Shipboard Oil Pollution Plan), spygatter, test av bunkerlinor, sludgehantering och
ballastvatten.



7.Maritime Security

Del 7 bestar av 17 punkter som berér skyddandet av fartyget som till exempel: fartygets
sékerhetsplan, fartygets och rederiets sakerhetsansvarig, fartygets sakerhetslarm,
Overvakandet for att forhindra obehoriga personer att stiga ombord och 1T-sdkerhet.

8. Cargo and Ballast Systems (Petroleum & Chemicals)

Del 8 bestar av totalt 190 punkter. 127 punkter for petroleumlaster och 63 punkter for
kemikalielaster. Detta kapitel bertr procedurer och dokumentation for lastning och lossning,
till exempel vetskap om pumptyp och dess kapacitet, stabilitet under operationerna, lastning-
och lossningsplan, ullage-matningar, kontroll av p/v-ventiler, inertgassystem och
tankrengoring.

9. Mooring

Del 9 bestar av 29 punkter som beror fortdjningsdokumentation, utrustning och forvaltning,
till exempel fortdjningsplan, trossinspektioner, test av spelens bromsar, ankarspel,
sakerhetsmarkeringar pa backen och poopen samt SWL (safe working load), och
nddbogseringsarrangemang.

10. Engine and Steering Compartment

Del 10 bestar av 55 punkter som beror procedurer och dokumentation i maskinavdelningen
som till exempel: bemanning for vakter i maskin, loggbok, bunkeroperationer, byte av
branslen, sdkerhet och brandbekdmpning och tester av nddstyrning.

11. General Appearance and Condition

Del 11 bestéar av 17 punkter som beror den generella renligheten och skicket av fartyget som
till exempel: skrovmarkeringar, renlighet och skick pa dack, dacksbelysning, byssan,
sjukhytten och vadertata dorrar.

12. Ice Operations

Del 12 bestar av 21 punkter som berdr procedurer och operationer for navigation i
polaromraden som till exempel: kommunikation pa hoga latituder, metoder for att upptéacka is,
navigation i is och att radar och ballastsystem &r lampade for kalla temperaturer.

Alla dessa punkter fylls i av inspektoren och alla fragor for respektive kapitel skall besvaras
och sparas i en databas under en tvaarsperiod. Alla medlemmar i OCIMF kan ta del av den
hér informationen for varje enskilt fartyg for att sedan avgéra om det &r ett fartyg som bolaget
vill chartra (Nordfors, 2012).



2.7  Tidigare Studier

Amelia Nordfors har med hjalp av kvantitativ data, enk&tundersokningar, intervjuer och
direkta observationer besvarat fragan <’Vilka ar de vanligaste observationerna ur OCIMF:s
VIQ, avseende déck och brygga under en vetting-inspektion’’?

Nordfors resultat visar de VIQ-kapitlen med flest observationer enligt féljande:

1. Safety management

2. Navigation

3. Cargo and ballast systems

4. Engine and steering compartments
5. Ice Operations

Vidare pekar Nordfors slutsats pa att vetting-inspektioner &r bra da de sékerstaller en hog
sékerhetsstandard hos tankfartyg, &ven om de finns vissa brister (Nordfors, 2012).
Resultatet av Nordfors tidigare namnda fragestallning kommer jamforas med resultatet av
detta arbetes fraga: ’Vilka brister ombord &r vanligast forekommande under en
vettinginspektion’’? Eventuella skillnader i resultatet kommer att jamforas.



3 Metod

| detta kapitel beskrivs valda tillvagagangssétt for att besvara fragestallningen. Hur
informationssokning och intervjuer har genomforts.

3.1 Informationsunderstkning

For att fa en allméan forstaelse for amnet och i synnerhet bakgrund och teori inférskaffades
information fran biblioteket. Sokningar gjordes via bibliotekets databaser, bocker och tidigare
kandidatuppsatser. Vidare inforskaffades information till rapportens teori i vetenskapliga
artiklar, guider, lagtexter samt genom intervjuer. Manga kallor ar pa engelska och har darfor
kravt dverséttning.

Granskningen utvarderades enligt féljande fragor:
- Hur manga ganger har artikeln citeras i andra texter?
- Vilka kallor finns med i texten samt hur palitliga ar de?

Efter granskning utesléts darav ett antal kallor.

Triangulering, som innebér att validera resultat genom att jamfora olika kallor som pekar at
samma hall, (Descombe, 2013) har anvants fortlopande for samtliga fragestallningar under
arbetets gang.

3.2 Intervju

For att besvara fragestallningen har intervjuer genomforts med tva inspektorer med lang
arbetserfarenhet inom &mnet. Inspektor A, Vetting Manager, Inspektor B, Pre-vetting
inspektor. Intervjuerna har utforts enligt modellen ”Semistrukturerad” i kombination med
“ostrukturerad” intervju.

Semistrukturerad intervju innebar att intervjun foljer ett visst antal forskrivna fragor som skall
besvaras. Samtidigt finns utrymme for flexibilitet angaende ordningsféljden och framférallt
for respondentens utvecklande av svaren.

Ostrukturerad intervju bygger pa en vidareutveckling av intervjuarens flexibilitet. Har ges
annu storre utrymme for respondentens tankeutveckling. Intervjuaren ska samtidigt paverka sa
lite som mojligt genom att endast introducera ett damne. (Denscombe,2013) Skribenterna har
valt att kombinera bada modellerna for att erhdlla kvantitativ samt kvalitativ data.
Frageformularet for intervjuerna bifogas i bilaga 1.

Transkribering har skett dar den relevanta informationen har skrivits ner. Vissa citat har
skrivits om men bibehallit inneborden.



3.3 Kvantitativa data genom statistik

For att erhalla data till fragestallning nummer tre har Inspektor A bidragit med statistik fran
ett oljebolags chartrade fartyg under dren 2012 till 2014. Rederi A har dven bidragit med
statistik fran totalt 21 inspektioner fran 2018 och Amelia Nordfors statistik med totalt 43
stycken inspektioner fran sex stycken rederier under aren 2010 till 2012. Resultatet av denna
data redovisas med stapeldiagram.

3.4  Enkatfragor via email

For att fa ytterligare perspektiv pa fragestallning ett och tva har tva befélhavare med
erfarenhet fran tankfartyg tillfragats om deras syn pa vetting. Mail skickades ut med fragor
som aterfinns i bilaga 3. Befalhavarna kommer benamnas Befélhavare A och Befélhavare B.

3.5 Etiska 6vervaganden

Vetting och framforallt vetting-observationer ar kanslig data. Darfor ar kéllan till den data
som erhallits fran rederier och respondenter helt anonym och darfor ar varken rederier eller
respondenter namngivna. Intervjuerna utfordes efter paskrift av en samtyckesblankett (bilaga
2) som sakerstaller total anonymitet fér respondenten.
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4 Resultat

| detta kapitel presenteras resultatet var for sig vid varje enskild fragestallning. Respondenter
och andra kallor bendmns pa ett sadant satt att det ska vara tydligt for lasaren att veta vem och
vad informationen kommer ifran.

4.1 Har tanksjofarten blivit sékrare efter introduceringen av
vetting-inspektioner?

Inspektor A sager att vetting infordes ar 1993 vilket innebar stora forandringar pa fartygen.
Manga rederier ville inte ta till sig de nyinforda kraven och fortsatte istallet pa gamla rutiner.
Detta resulterade i att manga fartyg blev underkanda av oljebolagen under denna forsta
period. | takt med att vettingen blev en allt storre del for innebérden om huruvida fartygen
kunde fa en last eller inte och darmed blev ett konkurrensmedel, blev tankrederierna tvungna
att folja vettingens krav for att dverhuvudtaget 6verleva. | och med de hogre kraven fran
oljebolagens sida blev fartygen sakrare. Vidare sager inspektor A att innan vettingen sa var
det véldigt smutsigt ombord. Closed-loading och Closed-handling av lasten var inte en rutin
vilket ledde till att last kunde spillas ut pa fartygsdéacket. Nar utrustning gick sonder sa fanns
det ingen organisation som kontrollerade eller kravde att det skulle atgardas sa felen kunde
kvarsta under en valdigt lang tid. Om det exempelvis borjade lacka fran en pump sa var det
mycket provisoriska l6sningar. | nulaget atgardar fartygens beséttningar felen istéllet for att
lata dem vara eller l6sa dem provisoriskt vilket har okat sakerheten menar inspektor A. Vidare
menar inspektor A att fartygens beséttningar vet att inspektdrerna hittar bristerna och vet dven
vikten av att fa godkant fran oljebolagen. | dag nar man gar ombord pa en tankfartyg sa ar det
rent for det mesta, i alla fall om man jamfor med hur det var innan oljebolagens kontroller
enligt inspektdr A. Slutligen sdger inspektor A att vetting ar ett incitament som har rétat upp
tanksjofarten och gjort den sékrare men nackdelen &r att det har fort med sig mycket
byrakrati.

Inspektor B instammer med inspektdr A angaende vettingens betydelse for tanksjofartens
sakerhet. Respondenten menar framforallt pa att det ar en stor skillnad pa medvetenheten fran
tiden fore vetting och nu. Vidare séger respondenten att VIQ borde férnyas genom att delas
upp i tre versioner beroende pa storleken av fartyget i syfte att gora inspektionerna battre och
mer ldmpade.

Befalhavare A instdmmer att tanksjofarten blivit sdkrare. Respondenten anser att vettingen
har genererat en béttre kontroll av utrustning da rederierna numera har ett krav pa sig fran
oljebolagen. Befalhavare A haller &ven med inspektor A om att det har blivit betydligt renare
ombord pa fartygen. Respondenten tar ocksa upp att 6vningar numera ar mer seriésa och
genomfars efter scheman.

Beféalhavare B sager att oljebolagen sétter stor fokus pa sakerhet pa grund av de stora
konsekvenserna efter en olycka, vilket synliggor vettingens syfte. Tanksjofarten har darmed
blivit den sékraste typen av sjofart. Vettingen har dven inneburit att rederierna blivit tvungna
att ersatta trasig utrustning som tidigare kunde nonchaleras. Vidare sager befélhavare B att
nackdelen med vetting &r den stora arbetsbelastning som den medfér. Som I6sning ger
respondenten forslag pa att varje inspektion skulle kunna utforas tillsammans med en
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representant fran rederiet i syfte att avlasta besattningen. Samtidigt skulle delar av
pappersarbetet kunna genomfaras pa kontoret.

4.2  Hur forbereder sig besattningen infor en vetting-
inspektion?

Det bésta séattet att forbereda sig infor en vetting enligt Inspektor B &r att ha en god standard
ombord aret om. Om beséattningen ombord pa ett fartyg en kort tid innan en inspektion skulle
borja folja de regelverk och den standard som krévs skulle de med stérsta sannolikhet bli
underkanda av oljebolaget. Manga rederier anvander sig aven av en sa kallad pre-vetting
innan den “riktiga” inspektionen. Da ar det en person som har en inspektors kunskap och vet
erfarenhetsmassigt hur inspektéren bedomer tankfartyg. Pre-vettinginspektoren gar igenom
VIQ:s punkter pd samma satt som forklarades i 2.4 déar denne poangterar brister och guidar
besattningen infor oljebolagets kommande inspektion. Pre-vetting sker oftast en till tva veckor
innan inspektionen skall genomforas.

Enligt befalhavare A sa ser denna respondent varje dag som en vetting. Att alltid ha en hog
standard och sétta sdkerhet i fokus innebar att beséttningen inte behover bli “stressad” nér
vettingen val narmar sig. Befalhavare A lagger stor vikt i att besattningen skall hjalpas at som
ett lag for att na ett sa bra resultat som majligt. Att se och respektera varje medarbetare och
vara medveten om att alla behovs for att na det gemensamma malet ar av storsta vikt. Vidare
sager befalhavare A att forberedelser infor en vetting kan bli problematiska da inspektdrernas
krav kan skilja sig at da de kan lagga fokus pa olika kapitel i VIQ. Oljebolagen kan ha egna
regler utdver OCIMF:s vilket gor att besattningen far anpassa sig for specifika kontrakt.

Befalhavare B ser till s att besattningen dubbelkollar att alla punkter ar godkanda enligt
VIQ. Respondenten understryker dock att punkterna alltid skall vara godkanda oavsett om en
vetting &r planerad i nartid eller ej. Samtidigt ska beséattningen se till att forbereda till exempel
besattningslistor, certifikat och annat som inspektéren kan tankas fraga efter for att underlatta
inspektionen. Vidare foreslar befalhavare B att oannonserade inspektioner vore béttre. Detta
skulle innebéra ett mer rattvist resultat da chansen for forberedelser skulle forsvinna.

12



4.3  Vilka kapitel i VIQ har flest observationer under en
vettinginspektion?

Datan som redovisas for denna fraga har samlats in fran ett rederi, ett examensarbete som
bygger pa statistik fran sex stycken rederier, samt fran ett oljebolag. Siffrorna forklaras i
detalj for varje stapeldiagram.

| figur 1 redovisas de fem vanligaste observationerna indelat i VIQ kapitel under en vetting
for rederi A under aret 2018. Figuren inkluderar totalt 21 inspektioner for tio olika fartyg.

2018

(=]

[=]

Saety Cargo Engine Genra Mavigation

Figur 1. De fem vanligaste observationerna indelat i VIQ kapitel under en vetting for
rederi A under aret 2018.
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Foljande statistik bygger pa 238 stycken inspektioner utforda av Inspektor A under aren
20122014 och galler inspektioner och aterinspektioner av 40 fartyg. Figur 2 belyser de fem
vanligaste observationerna indelat i V1Q-kapitel angett i procent.

2012-2014

30,00%
25,00%
20,00
15,00%
10,00%

5,00%

0,00%
Safety Cargo Enging Mavigation Pollution

Figur 2. 238 stycken inspektioner utférda av Inspektor A under aren 2012—-2014 som
visar de fem vanligaste observationerna indelat i VI1Q-kapitel.

Statistik erhallen fran Amelia Nordfors fran sex stycken svenska tankrederier och totalt 43
fartyg 2010-2012. Stapeldiagrammet i figur 3 visar de fem vanligaste observationerna indelat
i VIQ:s kapitel.

2010-2012

35
30
25
20
15

10

Safety Navigation Cargo Engine Ice Operation

Figur 3. 43 stycken inspektioner under aren 2010 — 2012 som visar de fem vanligaste
observationerna indelat i VIQ-kapitel.
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5 Diskussion och Analys

Diskussionen och analysen presenteras uppdelat for varje fraga. Resultatet av fragestallningen
kommer analyseras och diskuteras med stod av bakgrundsteorier. Till sist kommer vald metod
for varje enskild fraga analyseras och diskuteras.

5.1 Har tanksjofarten blivit sdkrare efter introduceringen av
vetting-inspektioner?

Enligt det resultat som denna rapport har kommit fram till tyder mycket pa att tanksjofarten
har blivit sédkrare sedan vettingen startade. Det finns i dag en medvetenhet om den
kommersiella biten och att inspektionerna kan anvandas som konkurrensmedel. Att en del
rederier till en borjan nonchalerade vettingen och inte sag den som en tillgang ar olyckligt
men idag har de flesta foretagen tagit till sig det faktum att det inte gar att driva ett tankrederi
utan att folja oljebolagens krav. Detta har medfort att standarden har hojts da rederierna &r
tvungna att bekosta till exempel reparationer vilket indikerar att branschen har blivit sékrare.

Att VIQ é&r ett bra hjalpmedel som majliggor en objektiv och saker vetting var bada
inspektdrerna eniga om, men att den skulle kunna finnas i tre olika upplagor som Inspektér B
foreslog ar en intressant tanke. Nu ar det endast kapitlet angaende navigation som har olika
manga punkter beroende pa fartygets storlek. Ett scenario da samtliga kapitel ar utformade for
en specifik fartygstyp kan innebdra att inspektionerna skulle kunna bli mer nischade och en
battre bedémning skulle kunna vara mojlig.

Som en foljd av vettingen har byrakratin 6kat. Oljebolagen vill se dokumentation och historik
pa mycket av det som utférs ombord pa fartyget. En nackdel med detta kan vara att en del av
besattningen lagger mer tid pa att loggfora och dokumentera an att aktivt arbeta for att
sakerstalla en hog standard ombord. Néar det finns for mycket byrakrati sd menar ocksa
undertecknade att det finns en risk att beséttningen inte férdjupar sig i dokumentens innebérd
utan “bara” fyller i och signerar vilket kan paverka sakerheten negativt. Befalhavare B
foreslar att vettingen skulle ske med hjélp av en representant fran rederiet samtidigt som delar
av pappersarbetet flyttas till land. Forfattarna menar pa att detta skulle kunna vara en tankbar
I6sning for att minska den byrakratiska bordan.

5.2 Hur forbereder sig besattningen infor en vetting-
inspektion?

Hur forberedelserna infor en kommande inspektion gick till kunde se olika ut. Att standigt ha
en hog standard ombord pa bade besattning och utrustning ar formodligen nyckeln till ett
lyckat tankfartyg. Att besattningen ar ambitids och gor sitt yttersta fortlépande och inte bara
veckorna innan en inspektion, som tidigare namndes. Da bada forfattarna har tjanstgjort
ombord pa tankfartyg som befalselever sa finns en kdannedom om att det kravs mycket fran en
besattning ombord pa ett tankfartyg. Oljebolagens krav finns standigt i bakhuvudet och
tankegangarna ar: ”om vi gor sa har hur blir det har da i anseende till vettingen?”, dven om det
ar flera manader kvar till nasta inspektion. Pa andra typer av fartyg som undertecknade har
tjanstgjort pa har det inte varit samma tankegangar. Dar har upplevelserna varit att
besattningen tar fler genvagar och inte har det gemensamma malet, att ha ett prickfritt fartyg
efter en inspektion. Det ar formodligen pa grund av att det inte kommer ombord lastagare och
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kontrollerar i samma utstrackning som pa tankfartyg. Detta kan tyckas vara fel med tanke pa
att det finns containerfartyg och andra torrlastfartyg_som har mer olja i bunker &n vad mindre
tankfartyg har som last.

Resultatet tyder dven pa att det ar gynnsamt for rederierna att anvanda sig av pre-vetting pa
sina fartyg. Att anvanda sig av en person med en inspektors syn pa tankfartyg och som vet
vad som behover kontrolleras och atgardas ser forfattarna som sagt som en tillgang for ett
rederi.

Beféalhavare B ndmner att oannonserade vetting-inspektioner skulle resultera i en mera réattvis
bedémning av fartyget. A andra sidan kravs som som tidigare beskrivits goda rutiner och ett
disciplinerat arbete under hela aret for att sakerstalla ett bra vettingresultat. Nar forfattarna
sjalva varit med pa en vetting-inspektion har man ofta veckorna innan arbetat hektiskt.
Arbetet har dock oftast innefattat géromal som péaverkar fartygets utseende. Aven om forsta
intrycket ar viktigt menar forfattarna pa att en oannonserad vettinginspektion med
ovanstaende i beaktande hade resulterat i marginella skillnader.

5.3 Vilka kapitel i VIQ har flest observationer under en
vettinginspektion?

Till en borjan var det meningen att endast erhalla statistik fran 2018 for att redogora den

aktuella statistiken for vettingobservationer. Detta visades sig dock ej fungera da det endast

erholls statistik av ett rederi fran 2018. Nar det senare under arbetets gang blev tillgangligt att

anvanda den stora mangden data fran Inspektor A besléts det istallet for att redogora
statistiken fran alla aren som kan ses i figur 4. Varje artalskolumn omfattar foljande fartyg:

e 2010-2012 - 43 stycken fartyg
e 2012-2014 - 40 stycken fartyg

e 2018- 10 stycken fartyg

2010-2012 2012-2014 2018

Navigation

Engine

4|Engine Navigation

5|lce Operation Navigation

Figur 4.
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Kapitlet Safety i VIQ har genomgaende de hogsta antalet observationer enligt statistiken.
Safety-kapitlet ar valdigt omfattande vilket kan vara en anledning till att den far mest
observationer. Forfattarna menar att kapitlet i synnerhet innehaller manga ”sma” punkter som
kan vara latta att missa som till exempel reflexer pa livbojar och oreda i brandstationer. Safety
ar ocksa en del dar hela besattningen kan bli tillfragad och manga av punkterna inkluderar alla
besattningsmedlemmar. | forfattarnas mening kan detta ocksa bidra till att just denna punkt far
flest observationer. En styrman har erfarenhetsmassigt mer kunskap generellt om safety da
intresset ar storre och det ingar i dennes arbetsuppgifter till skillnad fran till exempel en
matros.

En annan aspekt som kan bidra till att safety &r det kapitlet med mest observationer under
samtliga undersokningar ar sakerhetsévningar. Aven om befalhavare A konstaterar att
ovningar har forbattrats sa har forfattarna upplevt att manga évningar inte gors fullt ut. Man
anvander ofta inte utrustning som till exempel brandslangar da detta resulterar i slitage. Nar
man sen under inspektionen val ska anvanda utrustningen visar det sig att brandslangen har
ruttnat. Inspektioner blir da valdigt visuella och ytliga vilket resulterar i att man missar de
operationella aspekterna.

Cargo har ocksa genomgaende manga observationer i denna undersokning. En stor anledning
kan vara att detta kapitlet ocksa ar omfattande och har flest punkter av alla. Vid en inspektion
av ett fartyg pa 6ver 10 000 gross ton som kor olja- och kemikalie-produkter finns har 190
punkter for inspektéren att undersoka.

5.4  Analys och diskussion for metod

For att besvara fragestallningarna Har tanksjofarten blivit sékrare efter introduceringen av
vetting-inspektioner?” och ”Hur forbereder sig besattningen infor en vettinginspektion?”’
utfordes intervjuer med inspektor A och B. Intervjuerna gick valdigt bra genom
intervjutekniken “semistrukturerad” som gav manga olika synvinklar till resultatet. Nar
intervjuerna genomfordes gjordes anteckningar och de spelades dven in med hjélp av en
diktafon. Inspelningen fungerade dessvarre inte pa inspektor B:s intervju sa skribenterna
kontaktade darfor respondenten via mail och fick kortare svar. Svaren kompletterades med
anteckningarna men blev dessvérre inte lika omfattande som inspektor A:s intervju.

For att fa perspektiv av de som jobbar ombord kontaktades tva befalhavare som arbetar
ombord pa tankfartyg. Dessa tva befalhavare fick frdgorna via mail och svaren visade sig
bidra till ett mer omfattande resultat.

Intervjuerna och de fragor som skickades via mail gav kvalitativ data och den bedoms vara av
hog validitet. Denna bedémning utgors utifran den omfattande erfarenheten hos
respondenterna. Triangulering har bekraftat validiteten da svaren har pekat at samma riktning.

For att besvara fragestallningen Vilka kapitel i VIQ har flest observationer under en
vettinginspektion?” tillfragades totalt sex rederier men skribenterna erhéll endast data fran ett
av dessa. Detta har och géra med att vetting-observationer &r kénslig data som man bevisligen
inte garna delar med sig av trots att total anonymitet forsékrades. Efter alla nedslag fick
forfattarna ta del av statistik fran ett oljebolag via inspektor A vilket inneholl 238 stycken
vetting-inspektioner som betydde mycket for resultatet. Ett tidigare examensarbete anvéndes
for ytterligare statistik gallande vetting-observationer. Pa grund av den daliga svarfrekvensen
kan datan som redogdrs for 2018 anses vara mindre representativ. Siffrorna motsvarar endast
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ett rederi som genom deras egna procedurer och rutiner kan skilja sig fran andra rederier.
Resultatet i denna del blir ddrmed av mindre validitet. Reliabilitet beddms daremot som hdg
da vi har matt det som fragestallningen pavisar att rapporten ska mata.

En annan metod som skulle kunna vara ett alternativ for undersokningen hade varit att endast
skicka ut fragorna till rederier och inspektorer som en enkatundersokning. Da hade det varit
mojligt att fraga fler rederier och inspektorer vilket hade bidragit till ett mer brett resultat.
Nackdelen hade varit att arbetet inte hade fatt lika djupa och utforliga svar som under en
intervju (Denscombe, 2013). Det hade varit intressant om samma fragestéllning undersoktes
med denna typen av metod for att se om det blev ett liknande resultat.

Istallet for att gora intervjuer for att fa fram resultatet pa fragestallning ett hade det varit
intressant att istallet jamfora olycksstatistik fore och efter introduktionen av vetting. Om
resultatet hade visat att olycksstatistiken for tankbatar hade gatt ner efter vettingens intrade i
branschen kunde det ge ett resultat som pavisat att tanksjofarten har blivit sakrare. Nackdelen
hade varit att vi inte hade fatt svar pa de faktorer som gjort branschen sakrare.
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6 Slutsats

Rapporten faststaller att tanksjofarten har blivit sikrare i och med vettingens intag i
branschen. Att det idag finns en medvetenhet hos beséattningar att standigt bibehalla hdg
sakerhet och att ha goda rutiner ar ett faktum. Ovningar ombord har blivit mer omfattande och
fel pa utrustning atgardas direkt. Vetting har & andra sidan medfort mer byrakrati och en storre
arbetsbelastning.

For att uppfylla oljebolagens krav maste beséttningen forbereda sig val. Besattningarna inser
idag vikten av en vél genomford inspektion och ser darfor varje dag som en vetting for att na
goda resultat. Pre-vetting beddms vara en god procedur for att forberedas infor en inspektion.
Beséattningen far da ett “fortest” pa vad som komma skall och far dven chansen att reparera
eller férbereda nagot som &r bristande. Aven ett gott samarbete mellan besattningsmedlemmar
ar av stor vikt. Att alla i besattningen respekteras och ses som en del i laget och tillsammans
ska de na det gemensamma malet.

Safety och Cargo har mycket observationer pa grund av att de bada ar omfattande kapitel i
VIQ. Vidare faststalls att av de totalt tolv V1Q-kapitlen aterfinns fyra stycken vid samtliga tre
maétningar. Dessa ar Safety, Cargo, Navigation och Engine. Av de tre med flest observationer
skiljer sig endast den &ldsta matningen. Trenden pekar darav pa att en matning fér 2019 skulle
ge liknande eller samma utfall.

6.1 Forslag pa vidare forskning

Forfattarna foreslar en undersokning for att utreda hur en ny utformning av VIQ i férhallande
till fartygsstorlek skulle kunna se ut.

Ett annat forslag pa vidare forskning ar om det skulle vara méjligt att en representant fran
rederiet var med vid en vetting samt att delar av det byrakratiska flyttas till kontoret. Slutligen
om behovet av vettinginspektioner behdvs pa andra typer av fartyg.

19



Referenser

20

Allianz Global Corporate and Speciality, (2017). Safety and shipping review. Munich:
Allianz Global Corporate & Specialty SE

Hamtad 2018-11-13 fran
https://www.agcs.allianz.com/insights/white-papers-and-case-studies/safety-and-
shipping-review-2017/

Denscombe. M (2013). Forskningshandboken: For smaskaliga forskningsprojekt inom
samhallsvetenskaperna (andra upplagan) Lund: Studentlitteratur.

International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, (2018).
Hamtad 2018-12-05 fran

http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-
Convention-for-the-Prevention-of-Pollution-from-Ships-(MARPOL).aspx

International Maritime Organisation, (2018). History of IMO.

Hamtad 2018-12-18 fran
http://www.imo.org/en/About/HistoryOfIMO/Pages/Default.aspx

Intertanko, (2005). A Guide to the Vetting Process. UO: Intertanko.

ISGOTT, (2006). International Safety Guide for Oil Tankers & Terminals. Volym no
4. Sid 13. London: ISGOTT.

Lejdel Henriksson, A & Adevik, B. (2013). Vetting ar 2023 - En kvalitativ studie om
framtidens vettinginspektioner (Kandidatuppsats) Kalmar: Sjofartshogskolan,
Linnéuniversitetet.

Tillganglig: http://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:622449/fulltext01.pdf

Lindstrém, A & Malmberg, G. (2015). Svensk sjofart i storm och stiltje. Géteborg:
Breakwater Publishing

Mikkelsen, B (2015). The History of Product Tankers. Shipgaz, Volym no 3. Sid 88-
93.

Nordfors, A, (2013). Vettinginspektioner En studie av frekvent forekommande
vettingobservationer pa tankfartyg. (Kandidatuppsatts) Goteborg: Chalmers.

Hamtad 2018-12-12 fran
http://studentarbeten.chalmers.se/publication/179985-vettinginspektioner-en-studie-
av- frekvent-forekommande-vettingobservationer-pa-tankfartyqg



https://www.agcs.allianz.com/insights/white-papers-and-case-studies/safety-and-shipping-review-2017/
https://www.agcs.allianz.com/insights/white-papers-and-case-studies/safety-and-shipping-review-2017/
http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-Convention-for-the-Prevention-of-Pollution-from-Ships-(MARPOL).aspx
http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-Convention-for-the-Prevention-of-Pollution-from-Ships-(MARPOL).aspx
http://www.imo.org/en/About/HistoryOfIMO/Pages/Default.aspx
http://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:622449/fulltext01.pdf
http://studentarbeten.chalmers.se/publication/179985-vettinginspektioner-en-studie-av-%20       frekvent-forekommande-vettingobservationer-pa-tankfartyg
http://studentarbeten.chalmers.se/publication/179985-vettinginspektioner-en-studie-av-%20       frekvent-forekommande-vettingobservationer-pa-tankfartyg

Oil companies marine forum, (2018). Introduction.

Hamtad 2018-12-12 fran
https://www.ocimf.org/Organisation/Introduction

Riksarkivet, (1990-1991). Ludvig | Nobel.

Hamtad 2018-12-12 fran
https://sok.riksarkivet.se/sbl/mobil/Artikel/8148

Statista, (2018). Number of merchant ships world wide.

Hamtad 2018-11-13 fran
https://www.statista.com/statistics/264024/number-of-merchant-ships-worldwide-by-

type/

United States Coast Guard, (2018). Oil Polution Act of 1990 (OPA).

Hamtad 2018-12-03 fran
https://www.uscg.mil/Mariners/National-Pollution-Funds-Center/About NPFC/OPA/

Muntliga Kallor:
Inspektor A, 2018
Inspektor B, 2018
Beféalhavare A, 2019

Befalhavare B, 2019


https://www.ocimf.org/Organisation/Introduction
https://sok.riksarkivet.se/sbl/mobil/Artikel/8148
https://www.statista.com/statistics/264024/number-of-merchant-ships-worldwide-by-type/
https://www.statista.com/statistics/264024/number-of-merchant-ships-worldwide-by-type/
https://www.uscg.mil/Mariners/National-Pollution-Funds-Center/About_NPFC/OPA/

Bilagor

Bilaga 1

Frageformular infor intervjuer:

Inspektor A

Arbetsbakgrund?

Hur var det innan vettingen?

Hur blev det efter vettingen?

Vilka ar de fel som du oftast st6ter pa ombord under en inspektion?
Vilka ar de mest anstrangande/kritiska moment infér/under en vetting?
Skillnader pa rederi kultur?

Anser du att sdkerheten har forbattrats?

VIQ.s relevans?

Har fragorna forandrats till det battre? Med i tiden?

Inspektor B
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Arbetsbakgrund?

Hur férbereder ni infor en vetting?

Vilka ar de fel som som inspektdren oftast stoter pa ombord under en inspektion?
Vilka &r de mest anstrangande/kritiska moment infér/under en vetting?
Bemotandet av de anmarkningar som uppkommer pa en pre-vetting?

Skillnader pa rederi kultur?

Anser du att sékerheten har forbattrats?

VIQ.s relevans?

Har fragorna forandrats till det battre? Med i tiden?



Bilaga 2
Samtyckesblankett

Harmed samtycker jag till att delta i en intervju angaende examensarbete gjort av studenterna
Arvid Gardfeldt och Micael Bohman vid Chalmers Tekniska Hogskola.

All dokumentering utgiven av mig ar anonymt om inget annat anges av mig.
Uppgifter om mig far publiceras.

Jag godkéanner ljudupptagning som sker under intervjun.

Jag godkanner att jag far citeras i arbetet.

Jag medger att det som jag sager far anvandas i vetenskapligt syfte vid examensarbetet. Jag ar
medveten om att jag nar som helst aterkalla mitt samtyckte samt att andra dokumenterade svar
genom att kontakta nagon av forfattarna alternativt handledaren for examensarbetet.

Signatur

Ort & Datum

Namnfortydligande

Adress

Forfattarnas namn:

Micael Bohman

Student vid Sjokaptensprogrammet vid Chalmers Tekniska Hogskolan

mbohman@student.chalmers.se
+46(0)709964265

Arvid Gardfeldt

Student vid Sjokaptensprogrammet vid Chalmers Tekniska Hogskolan
arvidga@student.chalmers.se
+46(0)761743251

23



Bilaga 3

Fragor via mail till aktiva befalhavare.

-Har tanksjofarten blivit sékrare efter introduceringen av vetting?
-Hur var det ombord pa fartygen innan vettingen?

-Finns det nagra nackdelar med vetting?
-Hur forrebereder ni er ombord bést infor en vetting?
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