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FORORD

Vi som skrivit detta examensarbete studerar sjokaptensprogrammet vid Chalmers tekniska
hogskola i Goteborg. Det ar en fyradrig utbildning som inkluderar 360 dagar fartygsforlagd
praktik och resterande tid teoretisk undervisning.

Under den fartygsforlagda praktiken applicerar vi den kunskap undervisningen gett oss pa
verkliga scenarion. Vid medverkan under last- och lossningsoperationer ombord pa tankfartyg
uppmarksammades det stora antal deltagare vid sakerhetsmotena for att signera och erhalla
diverse dokument samt kontrollera certifikat med mera.

Det senaste aret har all var teoretiska undervisning skett pa distans i form av virtuella moten
som deltagarna deltog i hemifran. De drastiska atgarder samhallet i stort vidtog for att minska
smittoutvecklingen fick oss att vilja studera hur Coronapandemin paverkar tankbranschen till
sjoss. Examensarbetet ar skrivet under en termin, fran hosten 2021 till varen 2022.

Vi vill rikta ett stort tack till var handledare Olle Lindmark, alla som deltagit i intervjuer och
slutligen till familj och vanner som bidragit med intressanta synpunkter pa var efterforskning.
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SAMMANDRAG

Under Covid-19-pandemin har den svenska regeringen tillsammans med
folkhélsomyndigheten tagit fram restriktioner for allmanheten att félja i Sverige. Samhéllet
har behdvt anpassa sina rutiner och detta inkluderar &ven tanksjofarten. For att kunna
minimera antalet personer som stiger ombord pa tankfartyg under last- och
lossningsoperationer har alternativa tillvagagangssatt for kommunikation utformats.

Syftet med denna vetenskapliga rapport ar att undersoka dessa I6sningar och redogdra for hur
de har forandrat arbetssattet gentemot tidigare procedurer. Fakta inhamtades via kvalitativa
semistrukturerade intervjuer med besattningsmedlemmar ombord samt kontorsanstallda i den
operativa verksamheten. Arbetet skrevs pa Chalmers tekniska hogskola i Goteborg. Studien ar
avgransad till tankfartyg 6ver 500 bruttoton med svensk flagg eller svenskt ekonomiskt
intresse (svenska agarintressen).

Resultatet visar att informanterna ar néjda med hur kommunikationsprocedurerna ser ut och
upplever att arbetet har effektiviserats och att onddiga besok av landpersonal har minimerats.
Det har dock framkommit att sikerheten i viss man asidosatts. Detta da sakerhetsmotet
tidigare tagit mycket tid i ansprak men trots det varit ett forum dar parterna kunnat
kommunicera och uttrycka sina synpunkter i en trygg miljo. Utan det fysiska motet &r detta
mer svaruppnatt. Huruvida en atergang till kommunikationsprocedurerna pre-Covid-19
kommer bli aktuellt eller ej far tiden utvisa men branschen har sékerligen dragit nyttiga
lardomar under pandemins tid.

Nyckelord: Covid-19, Tanksjofart, Kommunikation, Hamnanl6p, Last-och
lossningsoperation



Alternative communication-procedures on tankers during the Covid-19 pandemic.
How the tanker industry has adapted its communication-procedures during cargo operations
in oil terminals.
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ABSTRACT

During the covid-19 pandemic, the Swedish government and the public health authorities
have developed restrictions to be followed in Sweden. The society has had to adapt its
routines, which also applies to the oil tanker industry. To be able to reduce the amount of
people embarking these vessels during cargo operations, alternative methods have been
developed.

The purpose of this scientific report is to investigate these solutions and present in which
ways current procedures differs from those used in the past. Data has been collected through
qualitative semi-structured interviews with crew onboard as well as shore-based officials
within the industry. The report was written at Chalmers university of technology in
Gothenburg. The study is limited to tankers above 500 gross tonnages with Swedish
ownership interests.

The result shows that the informants are satisfied with the current communication procedures
and experience that the work has been streamlined and unnecessary visits from land personnel
has been minimized. However, the safety has been disregarded to some degree. The reason
being that the safety meeting previously has taken a lot of time but has also been a forum for
discussion where safety concerns have been shared in a secure environment. Time will tell
whether a return to the pre-covid communication procedures will take place or not but the
industry has certainly learned from the current situation and it’s likely that parts will be kept
post-covid. The report is written in Swedish.

Keywords: Covid-19, Tanker shipping, Communication, Port call, Load & discharge
procedures.
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CRAAPP

DPA

DWT

Fartygsagent

IAPH

ICOS

ICS

ISGOTT

Currency, Relevance, Authority, Accurancy och Purpose
Publication.
Test for att verifiera kallor.

Designated Person Ashore
Person iland vars uppgift ar att sakerstalla saker drift for
ett eller flera fartyg.

Dead Weight Tonnage

Fartygets dodvikt. Den maximal lastformagan inkluderat:
last, bunker (bransle, smérjolja), ballast, forrad,
besattning och passagerare.

Personens huvuduppgift ar att fungera som ombud for
redaren och befélhavaren vid hamnanlop, klarerar
fartyget. Fartygsagenten kan vara behjalplig med
posthantering, reservdelsinkdp och andra @renden vilka
befalhavaren behdver utratta.

International Association of Ports and Harbors
Globalt forum for utveckling och samarbete inom
hamnbranschen.

International Code Of Signals
Internationellt system for fartyg for att kunna
kommunicera med hjalp av signaler och koder.

International Chamber of Shipping
Handelsorganisation som representerar nationella
skeppsagarforeningar pa ett internationellt plan.

International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals
Branschrekommendation for séker hantering av olja
mellan oljetankfartyg och terminal.
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Lastarm Anslutning mellan fartyg och terminal for att 6verféra last
i form av ett roravsnitt, hydrauliskt mandvrerad.

L/M Loading master
Ansvarig last/lossningsledare for fartyg och terminal,
direkt understalld depachef.

Manifolder Grenror med anslutningar och ventiler som lastarmen
kopplas mot pa fartyget for lasta och lossa lasten i de
olika tankarna.

OCIMF Oil Companies International Marine Forum
Oljebolagens frivilliga organisation med intresse att
utveckla séker hantering och transport av olja.

Pre-transfer conference Last/sakerhetsmote
Ett méte mellan befélhavare eller dennes representant och

terminalens representant (loading master), innan
last/lossningsoperationen paborjas. Dar bestammer man
hur operationen skall utféras, hastighet/flode pa pumpar,
i vilken ordning tankarna skall lastas eller lossas och vad
som skall géras vid en eventuell nodsituation. Bada parter
gar aven igenom och signerar SSSCL.

SSSCL Ship Shore Safety Check List
En Checklista dar Befélhavare och terminal kan
kontrollera att Fartyg och terminal haller ratt sakerhets-
standard fér operationen.

Surveyor Lastinspektor
aven kallad Surveyor. En oberoende person som
inspekterar tankarna, mater och tar prover pa lasten for
att sékerstalla att utlovad kvantitet och kvalitet stammer
overens med lastdokumenten.

Svenska Agarintressen Fartyg med svenskt flagg eller utlandskt flagg dar ett
foretag med svenskt sate har ett ekonomiskt intresse

UHF Ultra High Frequency
Radioutrustning med radiovagor av frekvenser mellan 300
MHz-3 GHz
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VHF

WHO

WHOIS Verktyg:

Very High Frequency
Radioutrustning med radiovagor av frekvenser mellan 30-
300 MHz

World Health Organization
FN-organ med syfte att framja halsa och valbefinnande
globalt.

Interaktivt verktyg for att se vem/vilka som star
bakom/ager en internetsida/domannamn.



1. INLEDNING

Kommunikationen mellan fartyg och land &r en vasentlig del av ett hamnanlop av den orsak
att det bidrar till en séker last-och lossningsoperation (ISGOTT, 6th edition, kap 25.1). Ett
vanligt sakerhetsmoéte, innan radande pandemi, dgde rum mellan fartygets befalhavare eller
dennes representant samt ett antal representanter fran terminalen och lastagaren (ibid), i
egenskap av exempelvis loading master och surveyor. Kommunikationen dgde rum genom ett
fysiskt mote med de inblandade nyckelpersonerna, brukligen i fartygets Cargo Control Room
(CCR).

Den elfte mars ar 2020 klassades Covid-19 som en pandemi (Folkhalsomyndigheten [Fohm],
2020). Viruset hade en hog smittspridningstakt och smittade vid ndra kontakt. Detta medforde
att risken for smittspridning var éverhdngande nér personer vistades néra varandra vilket var
fallet vid sakerhetsmotet i dess tidigare form, alltsa fysiska moten mellan representanter fran
bade fartyg och terminal. International Chamber of Shipping ([ICS], 2021) hade
uppmarksammat situationen och kom med riktlinjer och rekommendationer for sjofarare. Ett
omrade som kom att paverkas ar detta mote. Last- och lossningsoperationens sakerhet
behdvde uppratthallas da konsekvenserna vid misstag kunde bli 6desdigra ur ekonomiskt,
miljo- och halsomassiga perspektiv samtidigt som den medicinska sékerheten och fysisk
distansering nu maste tas i beaktande.

I branschrekommendationen specificeras att ship/shore safety checklist ska utféras
gemensamt i skrift av representanter fran fartyg och terminal (ISGOTT, 6th edition, kap
25.1). Nagot fysiskt méte namns inte dven om detta varit praxis innan pandemin. | Best
Practice Precautions for Carrying Out the Pre-Transfer Conference During the COVID-19
Pandemic, utgiven av OCIMF (2020) star beskrivet hur forberedelser infor anlopet,
uppratthallande av coronarestriktioner, sakerhetsmote och checklista ska utforas under
radande Covid-19-pandemi. Sammanfattningsvis star det att s mycket som mojligt ska
genomforas i forvéag och digitalt. Det &r dock specificerat hur necessary pre-transfer
conference meetings ska genomforas pa ett sakert satt. Ur detta gar att utldsa att da behov
finns, gar det fortsatt att halla fysiska méten.

Under fartygsforlagd praktik som genomfordes pa tankfartyg ar 2020 upplevde
rapportforfattarna att arbetsprocesserna och kommunikationen vid hamnanlop var férandrad
jamfort med tidigare praktikperioder. Dessa observationer véckte ett intresse att vidare
undersoka hur branschens kommunikationsprocess har paverkats och forandrats av radande
Covid-19-pandemi. | denna rapport undersoks om och hur det & mojligt att genomfora saker
olje- och kemlasthantering med bade smittorisk och operativ sékerhet taget i beaktande.



1.1 Syfte

Syftet med denna rapport ar att ar att underséka hur Covid-19-pandemin har forandrat
kommunikationen inom tanksjofarten vid hamnanlép samt vilka atgarder som har vidtagits.

1.2 Fragestallning

Hur har Covid-19-pandemin paverkat tanksjofartens kommunikationsprocesser under last-
och lossningsoperationer vid hamnanlép?

For att stodja huvudfragans 6vergripande omrade har foljande underfragor formulerats:

e Vilka nya arbetsprocedurer har utvecklats for att minska smittspridning?

e Pavilket satt har dessa alternativa procedurer forandrat arbetssattet gentemot tidigare?

e Hur forutspar ombordpersonalen att de nya procedurerna kommer fortleva post Covid-
19?

1.3 Avgréansningar

Denna rapport avhandlar hur kommunikationen mellan fartyg och terminal utdvas under last-
och lossningsoperationer. Huruvida kommunikationen i andra delar av sjéfarten paverkats av
pandemin avhandlas ej. Rapporten &r avgrénsad till tankfartyg 6ver 500 bruttoton med
svenska dgarintressen och endast fartygssegmentets uppfattning av berért omrade.
Terminalens adaptering under radande omstandigheter kommer av denna anledning inte att
evalueras.



2. BAKGRUND OCH TEORI

| f6jande kapitel foljer en redovisning av tanksjofarten och dess industrispecifika operationer,
tanksjofartens historia, styrande legala ramverk, karantdn och coronavirussléktet.

2.1 Tanksjofartens historia och utveckling

Tanksjofart har bedrivits sedan 400-talet dér det i Kina fanns fartyg som hade hela sin lastlada
byggd for transport av vatskor. Pa 1700-talet hamtade perserna olja fran landerna vid kaspiska
havet och férmodas ha transporterat sina laster i tankar ombord pa fartyg (Lindstrém &
Malmberg, 2015). Under flera sekler spelade oljetransporterna till sjéss en roll av mindre
betydelse, da industrier och fartyg drevs med koleldade angmaskiner. Det var framfor allt
tunnor och fat med valolja, sillolja och tran till belysning och vdrme som transporterades fram
till slutet av 1850-talet. Befolkningen 0kade i de véxande stdderna parallellt med att de
animaliska oljorna sakta men sékert borjade ta slut och rackte inte langre till for uppvarmning
och belysning (ibid).

Mineraloljor, som det inte tidigare funnits nagot stérre anvandningsomrade for, blev allt mer
efterfragade. Runt 1859 hade borrning efter olja paborjats i USA och mineraloljan foradlades
till mer anvéandbara produkter som bensin, dieselolja och fotogen. Under 1860- och 1870-talet
hade segelfartyg forsetts med tankar av jarn, for att kunna frakta olja i bulk och lasta storre
kvantiteter (Lindstrom & Malmberg, 2015). Tankfartygen och dess utveckling préglades
tidigt av svensk ingenjorskonst. Sven Almqvist, verksam vid Motala och Lindholmsvarven,
konstruerade sa tidigt som 1878 ett angdrivet fartyg som lastade fotogen i stalcisterner
ombord. Fartyget byggdes for trafik pa Kaspiska havet at broderna Nobel och sjon blev
darmed tanksjofartens vagga (ibid).

Tankfartygen borjade byggas av jarn och sedermera stal, forst da kunde man borja
transportera olja i storre omfattning. | borjan av 1900-talet blev dieselmotorn allt mer vanlig
varlden éver och oljeindustrin vaxte i takt med en 6kad storlek pa tanksjofartsflottan
(Lindstrom & Malmberg, 2015). Det forsta stérre motoriserade tankfartyget som byggdes for
en svensk redares rakning pa 7900 DWT, byggdes pa Gétaverken och levererades till
Transatlantic 1922. Strax fore andra varldskrigets borjan ansags ett tankfartyg vara stort om
det uppgick till 13 000 DWT. Direkt efter andra varldskrigets slut ansags ca 20 000 DWT
vara stora fartyg. Pa 1950-talets mitt hade storleken bland de storre tankfartygen vuxit till det
dubbla. Under 1970-talet utvecklades allt storre fartyg, 1973 borjade konstruktionen av T/T
Nanny i Uddevalla. Fem ar senare nar hon levererades, var hon varldens bredaste tankfartyg
med sina 79 meters bredd och 499 000 DWT (ibid). En lang period med stora tankfartyg tog
vid men nufortiden byggs det mer storlekseffektiva fartyg som passar den moderna
tanksjofarten.

2.2 Tankfartyg

Tankfartyg &r fartyg som transporterar flytande bulklaster i lasttankar ombord. De delas in i
raolje-, produkt-, kemikalie- och gastankers. De flytande bulklasterna kan bland annat vara



raolja, raffinerade petroleumprodukter, kemikalier, gas i flytande form och livsmedel. Lasten
pumpas vid lastning ombord fran terminalen och pumpas iland vid lossning med fartygets
egna lastpumpar. Lastning och lossning av ett tankfartyg ar en procedur, med en méngd olika
sékerhetskrav som skall uppfyllas och ett flertal dokument som skall signeras (ISGOTT,
2020).

Raoljetankern ar den storsta fartygstypen i tankersegmentet och finns i flera storlekar, fran ca
105 000 DWT till 6ver 320 000 DWT. Raoljetankern transporterar som mest upp till tre olika
lasttyper samtidigt. Lasten for denna fartygstyp bestar av oraffinerad raolja fran
producenterna som transporteras till raffinaderierna (Van Dokkum, 2016).

Produkttankern &r ett mindre fartyg an raoljetankern och har en storlek pa upp till ungeféar 50
000 DWT. Produkttankern kan transportera flera olika laster. Tank- och rérsystemet ombord
pa produkttankern ar mer sofistikerat an pa raoljetankern, varje tank eller tankpar har en egen
last- och lossningslina samt egen lastpump. Lasten bestar av raffinerade petroleumprodukter,
daribland nafta, diesel eller bensin fran raffinaderier som transporteras till distributorer (ibid).

Kemikalietankern &r ett fartyg som liknar produkttankern vad galler storlek men med hogre
sakerhet och mojlighet till 6kad lastsegregation. Lasten for denna fartygstyp bestar av
kemiska produkter, exempelvis syror, alkalier och alkoholer som transporteras fran producent
till distributor (ibid).

Gastankern &r ett fartyg som transporterar komprimerad och/eller nedkyld gas i flytande form
(McGuire & White, 2000). Gastankarna finns i flera typer: fullt trycksatta, semi trycksatta och
fullt isolerade under atmosfarstryck. De olika fartygstyperna kan frakta exempelvis liquified
natural gas (LNG), liquified petroleum gas (LPG), ammoniak, vinylklorid. Storleken varierar
frén de mindre fullt trycksatta fartygen med ca 3500 m® upp till de storsta fullt isolerade
fartygen med ca 350 000 m? (ibid).

2.3 Legala ramverk som styr tanksjofarten

Tanksjofarten styrs av regelverk saval som rekommendationer. Branschen har hdga krav pa
sig pa grund av den milj6- och halsofarliga lasten, ekonomiska intressen och politiska
patryckningar (Miljo- och energidepartementet, 2015).

All sjofart styrs huvudsakligen genom Forenta nationernas (FN) havsrattskonvention; United
Nations Convention On the Law of the Seas (UNCLOS), som antogs 1982 (IMO, 2019g).
Konventionen bildar ett legalt ramverk som fastslar reglerna for lag och ordning till sjoss,
reglerar hur lander och dess sjofart far anvanda varldshaven med sina naturtillgangar.
Konventionen tillhandahaller ocksa riktlinjerna for vidare utveckling av specifika omraden
inom havsrétten (ibid).

Under Forenta nationerna agerar &ven International Maritime Organization (IMO) som
mellanstatlig radgivande sj6fartsorganisation. Historiskt forklaras att:



“Det har alltid varit ett valkant faktum att for att pa basta satt forbattra sékerheten till sjoss,
utveckla internationella regler som foljs av alla sjéfartsnationer” (IMO 2019a, var
Oversattning).

Flera lander lade under 1800-talets slut fram dnskemal om att ett internationellt regelverk
skulle instiftas for att mer effektivt utveckla och forbéttra sakerheten till sjoss (ibid). Ar 1948,
ett par ar efter att Forenta Nationerna hade bildats, under en internationell konferens i Geneve
som en konvention antogs av medlemsstaterna att formellt bilda och implementera den
organisation som skulle komma att bli IMO. Fran borjan var den kallad The International
Governmental Maritime Consultative Organization (IMCO) men bytte 1982 namn till IMO.
1958 hade konventionen trétt i kraft och organisationen IMCO tré&ffades for sitt forsta mote
efterfoljande ar (ibid). IMO har kommit att reglera sjofarten genom ett flertal konventioner
som tillkommit som svar pa allvarliga handelser sjofarten drabbats av.

Forsta upplagan av Safety Of Life at Sea (SOLAS) antogs ar 1914, tva ar efter Titanic-
katastrofen (IMO, 2019c). SOLAS-konventionen antogs senare av FN och ar ett av IMO:s
viktigaste regelverk som galler hela varldshandelsflottan. | SOLAS regleras sakerheten till
sjoss ur alla aspekter, bland annat stabilitet, brandskydd och livraddningsutrustning.

IMO antog konventionen prevention of pollution from ships (MARPOL) 1973 efter stora
oljeutslapp 19661967 (IMO, 2019b), inte minst den miljomassiga katastrofen da Torrey
Canyon forliste. MARPOL syftar till att férebygga fartygs utslapp i havet vad géller
operationella utslapp saval som utslapp till foljd av olyckor.

Standards of training, certification and watchkeeping for seafarers (STCW) antogs 1978.
Innan denna konvention gallde flaggstaternas egna lagar for bland annat bemanning,
utbildning och certifiering. Detta gjorde att standarden ombord pa vérldshandelsflottans fartyg
skiljde sig markant beroende pa fartygets nationalitet (IMO, 2019d).

Efter att Herald of Free Enterprise kapsejsat utanfor Zeebrugge 1987 fastslogs det att rederiet
gick att beskylla for de 193 manniskoliv som gick forlorade i olyckan (Fakta om fartyg,
2021). International safety management-koden (ISM) antogs 1993 (IMO, 2019f). Syftet med
ISM ér att tillhandahalla en internationell standard for ledning och hantering av rederier och
dess fartyg och genom detta undvika onddiga olyckor och organisatoriskt forfall.

The international ship and port facility code (ISPS)-koden antogs 2004 som respons efter
terroristattentatet mot world trade center i New York 2001 och syftar till att genom
regleringar skydda néringen och manskligheten mot terrorism eller likartade handlingar
(IMO, 2019e).

Syftet med IMO ér att organisationen skall tillhandahalla verktyg for samarbete mellan
regeringar samt inom omradet statliga regelverk och tillampningar relaterade till alla typer av
tekniska fragor rorande den internationella sjcfarten. Vidare skall den dven uppmuntra och
framja antagandet av hogsta méjliga standard i fragor géllande sakerhet till sjoss, saker
navigering och minimering av fororeningar till havs. IMO har ocksa befogenhet att hantera
administrativa och juridiska fragor relaterade till organisationens syfte (IMO, 2019a). Utéver
IMQ:s internationella konventioner som styr hela handelssjofarten, finns dven ett antal
branschorganisationer som har sammanstéllt riktlinjer som tanksjofarten forvéntas folja.
Branschorganisationerna ar dven remissinstanser till IMO, det vill sdga att de har yttranderatt



men ingen rostratt (J. Skoog, personlig kommunikation, 23 mars, 2020). Nagra exempel pa
sadana organisationer ar:

The Oil Companies International Marine Forum (OCIMF) &r en frivilligorganisation for
oljeféretag som bildades 1970 som svar pa allméanhetens vaxande oro for oljeféroreningar till
sjoss. Dess syfte ar att uppmuntra den globala sjétransportsektorn att genomfora sakra och
miljomassigt ansvarsfulla transporter av raolja, oljeprodukter, petrokemiska produkter samt
gas (OCIMF, 2021). Utbver ett gediget bibliotek med publikationer av riktlinjer, déaribland
International safety guide for oil tankers and terminals (ISGOTT), tillhandahalls dven
inspektionsprogrammet Ship Inspection Report (SIRE) for att fartygségare, charterféretag och
lastagare ska kunna utfora inspektioner pa fartygen och sakerstéalla den operationella
sékerhetsstandarden (ibid).

The international Association of Independent Tanker Owners (INTERTANKO) ar en
Internationell handelsorganisation for oberoende tankfartygségare, bildad 1970.
Organisationen verkar for sdkrare transporter, renare hav och fri konkurrens inom
tanksjofarten. INTERTANKO samarbetar d&ven med andra organisationer sasom OCIMF och
SIGTTO (INTERTANKO, 2022)

The Society of International Gas Tankers and Terminal Operators (SIGTTO) ar en
internationell organisation som bildades 1979. SIGTTO:s mal &r att framja hog sékerhet, hog
standard och basta mojliga utférande av operationer pa gastankers och terminaler (SIGTTO,
2018).

International Chamber of Shipping (ICS) ar en internationell oberoende handelsorganisation
for fartygsagare och operatorer inom hela handelsflottan. ICS bildades 1921 for att sakerstélla
utvecklingen och fradmja inférandet av de bésta vedertagna metoderna géllande operationell
standard sett ur sakerhets- och miljomassiga aspekter inom hela handelsflottan. (ICS, 2020)

Utover IMO:s konventioner och koder styrs tanksjofarten av International labour organization
(ILO)-konventionerna, krav fran kund, dgare, hamnstat och flaggstat samt hamn- och
flaggstatens jurisdiktion.

2.4 Tankfartygs kommunikations och arbetsprocedurer vid last och
lossningsoperationer

Kommunikationsprocessen borjar med att fartyget och terminal innan ankomst utbyter
information, “pre-arrival information”. Informationen skall tdcka de avsnitt som avhandlas i
Ship/ Shore Safety Checklist (SSSCL). SSSCL ar en 6verenskommelse mellan fartyg och
terminal gallande sakerhetsstandarden vid last- och lossningsoperationen. Den behandlar fem
huvudomraden (ISGOTT, 6th edition, kap 25.1):

1. Pre-arrival: Informationsutbytet sker via mejl innan fartygets ankomst, fartyget
fardigstéller del 1A och i vissa fall 1B (BIL.1s. 1(12)), terminalen del 2 (BIL.1 s. 2(12))
(ibid).

2. Checks after mooring: Fartyget fardigstaller del 3 och terminalen del 4 (BIL.1 s. 3(12)) nar
fartyget ar fortojt. Informationen skall utvaxlas senast vid pre transfer conference (ibid).



3. Checks before transfer: Bade fartyg och terminal fardigstéller del 5A (BIL.1 s. 4-5(12))
som en del av motet. Darefter enas bada parter om vad som galler under operationen under
del 6 och dven del 7A precis innan operationen paborijas. Vid behov aven del 7B och
7C(BIL.1s. 7-11(12)) (ibid).

4. The declaration: Alla checklistor skall vara ifyllda av bade fartyg och terminal och
undertecknas av respektive part (BIL.1 s. 12(12)) (ibid).

5. Summary of repetitive checks, during and after operation: Aterkommande kontroller av
foregaende punkter under och efter operationens gang, i synnerhet efter vaktbyten, gallande
bade fartyg och terminal. Tidsintervallet for kontrollerna bestams under “The declaration”-
delen av métet. Del 8 fylls i av fartyget och del 9 av terminalen och skall vara synliga for
respektive part (BIL.1 s. 13-15(15)) (ibid).

Nar tankfartyget ar fortojt paborjas arbetet med att forbereda for last- eller lossningsoperation,
det vill sdga lasta eller lossa fartygets last med dess egna lastpumpar eller terminalens.
Terminalarbetare kommer ombord for att ansluta fartygets manifolder till terminalens lastarm
eller lastslang. Loading master (L/M), som har det 6vergripande ansvaret for operationen fran
hamnens sida och i vissa fall &ven surveyor kommer ombord. Surveyorn kontrollerar lastens
kvalitet och tankarnas renlighet vid behov. Fartygets befélhavare eller dennes representant,
loading master och i vissa fall surveyorn har ett sakerhetsmote, en sa kallad “Pre-transfer
conference” infor last/lossningsoperationen (ibid), detta sker vanligen i fartygets CCR eller
annan lamplig plats pa fartyget.

2.5 Karantan

Ordet karantan kommer ursprungligen fran 1400-talets Italien och ordet “quaranta” som
betyder 40. Det var det antal dagar i sparrtid som de som misstanktes vara pestsmittade fick
utsta i avskildhet fran det dvriga samhallet. P4 senare tid hanvisar man till 1687 och franska,
ordet “Quarantaine” betyder ordagrant ett fyrtiotal dagar (SO, 2021).

Ombord ett fartyg vars besattning misstanks ha smittats av en samhaéllsfarlig sjukdom som
COVID-19, kan smittskyddslakare idag med stéd av lagen satta enskilda

besattningsmedlemmar i karantan. Med karantan menas att de inte far Iamna sin hytt eller
fartyget tills dess provtagning ar utférd och negativt testsvar har pavisats. Ett annat sétt att
forhindra eventuell smittspridning ar sa kallad egenisolering da den som é&r eller misstanks
vara smittad undviker kontakt med andra manniskor under cirka sju dagar (Fohm, 2020b).

Forr i tiden betydde signalflagga “L”, som bokstaveras Lima vilken visas i figur 1; “Jag har
eller har haft en smittsam sjukdom ombord” (Browns, 1916). Efter revisionen av International
Code Of Signals [ICOS] 1965 sa faststélldes att flaggan Lima endast skulle betyda ”Du bor
stoppa fartyget omedelbart” (Bryant, 2020).



Fartyg kan idag fora signalflagg “Q” som bokstaveras Quebec vilken visas i figur 2 och
betyder att fartyget ar fritt fran smitta och gor ansprak pa fri lejd vid hamnanldpet (IMO,
2005).

Figur 1- Signalflagga Lima

Forfattarens eget fotografi

Figur 2- Signalflagga Quebec

2.6 Halsodeklaration

Halsodeklaration &r enligt Folkh&lsomyndigheten (2020a) till for att i tidigt skede upptécka
smitta. Sverige med sina hamnar kréver denna deklarering under sarskilda handelser. En av
namnda handelser & om fartyget anloper inom inkubationstiden fran omrade med smitta
vilket Folkhdlsomyndigheten (2020a) beskriver som internationellt hot mot manniskors halsa.
Fifty-Eight World Health Assembly ([WHA], 2005) utger en modell éver hur den maritima
halsodeklarationen bor vara utformad.

2.7 Tidigare pandemier av Coronavirusfamiljen

Coronavirus ar samlingsnamnet pa de olika varianter av virus som ingar i
Coronavirusfamiljen. Av alla virus som ar besldktade inom samlingsnamnet “Corona” ar
endast ett fatal zoonotiska vilket betyder att de ar dverforningsbara mellan djur och manniska
(SVA, 2021).



Enligt Folkhalsomyndigheten (2020c) beskrivs symtomen av dessa virus vara varierande och
kan innefatta exempelvis milda infektioner men aven mer allvarliga infektioner i luftvagarna.
Det finns sju bekréftade zoonotiska Coronavirus. Fyra av dessa utgor fem till tio procent av
det som i folkmun kan liknas vid vanlig forkylning (ibid). Resterande tre kan orsaka desto
allvarligare luftvagssjukdomar med ursprung fran betacoronavirusgruppen och benamns
SARS-CoV, MERS-CoV samt SARS-CoV 2.

Coronavirus delas in i alfa, beta och gamma, &ven kallade subgrupper dar de virus som smittat
manniskor tillnor grupperna alfa och beta. Enligt Folkh&lsomyndigheten blir de allra flesta
smittade av nagon form av Coronavirus under livet men uppvisar inte mer allvarliga symptom
an en vanlig forkylning. Folkhalsomyndigheten (2021a) tillagger att det gar att bli smittad
flera ganger.

Det finns manga likheter mellan de olika Coronavirus men ocksa viktiga skillnader (Fohm,
2021c). Exempel pa skillnader mellan de olika varianterna ar att SARS och MERS har storre
risk att orsaka allvarliga halsoproblem och komplikationer &n SARS-CoV 2 trots att
smittorisken ar hogre hos den sistndmnda.

Varken SARS eller MERS har funnits i Sverige i storre utstrackning men har orsakat
epidemier i andra delar av varlden medan Covid-19 klassats som en pandemi och finns i alla
vérldsdelar (Fohm, 2021a).

Den storsta likheten mellan de tre storsta kdnda Coronavirus; SARS, MERS och Covid-19 &r
att alla sprids mellan manniskor genom liknande droppsmittor (Institutet for halsa och vélfard,
2021).

2.7.1 SARS

Ar 2003 upptradde en epidemi av Coronavirus med en avvikande karaktar (Fohm, 2021c).
Denna variant skiljde sig fran tidigare kanda egenskaper av virusstammen eftersom den
pavisade en mer aggressiv infektion i luftvagarna. Sjukdomen kom sedermera att benamnas
SARS, svar akut respiratorisk sjukdom (Severe Acute Respiratory Syndrom) (ibid).
Sjukdomen som orsakades av detta virus, SARS-CoV, gav symptom som svar
lunginflammation och spreds snabbt pa olika vardsinstitut. Vanliga symtom var feber samt
karaktaristiska luftvagssymtom i form av hosta och andfaddhet. SARS spreds via tat kontakt
med smittade individer. Inkubationstiden for den smittade var tva till fem dygn (ibid). Viruset
spred sig till tjugonio lander och antal smittade berdknades till cirka attatusen. | en tiondel av
de inrapporterade fallen avled den smittade i samband med sjukdomen. Mortaliteten bland
aldre eller patienter med svara underliggande sjukdomar var hégre, narmare femtio procent.
Tidigare friska och unga patienter uppvisade en betydligt lagre mortalitet. Virusets spridning
minskade i samband med skarpta hygienkrav inom varden och ett intensivt smittskyddsarbete
pa internationell niva (ibid).



2.7.2 MERS

Ar 2012 upptécktes ytterligare ett virus inom Coronasléktet som tilldelades beteckningen
MERS-CoV (Fohm, 2020c). Viruset ger upphov till sjukdomen MERS, Middle East
Respiratory Syndrom som namngavs efter det priméara smittoomradet pa Arabiska halvon.
Enligt Vérldshalsoorganisationen ([WHO], 2019) ger MERS symptom som hosta, feber, svar
lunginflammation och komplikationer i form av nedsatt funktion i kroppens organ, framforallt
njursvikt. Inkubationstiden &r tva till fjorton dagar.

MERS ar fortfarande aktiv men har inte spridit sig utanfér den Arabiska halvon bortsett fran
enstaka fall. Smittokéllan &r inte kdnd, men forskare har konstaterat att liknande virus kan
aterfinnas hos fladderméss (ibid).

Mortaliteten ar ungefar trettio procent bland de som diagnostiserats med MERS.
Folkhalsomyndigheten (2016) i Sverige raknar dock med ett morkertal dar symptomen varit
formildrade eller obefintliga. Drabbade ménniskor smittar inte varandra i samma utstrdckning
som SARS men det har forekommit, da framst i samband med vard av insjuknade.
Sjukdomen angriper i storre utstrackning personer i hoga aldrar, med nedsatt immunforsvar
eller med kroniska sjukdomar.

2.7.3 Covid-19

2019 observerades det senast identifierade Coronaviruset, SARS-CoV 2. Detta virus liknar
SARS-CoV till sjuttio procent (Rehnstam-Holm, 2020). Viruset orsakar sjukdomen Corona
disease 2019 som forkortas Covid-19 (Fohm, 2021a). Viruset ar en dropp- och aerosolsmitta
som i de flesta fall ger symptom i form av vanlig influensa som hosta och feber som
sedermera gar over av sig sjalv (Fohm, 2020c). Internationellt uppskattas mortaliteten vara
0,5-1 procent. Inkubationstiden ar tva till fjorton dagar (Fohm, 2021a). Viruset klassades den
elfte mars 2020 som en pandemi (Fohm, 2020c). Den 28 september 2021 hade mer dn 231
miljoner bekraftats smittade och mer an 4,7 miljoner dodsfall rapporterats globalt, uppger
WHO (2021). Likt de ovanndmnda sjukdomarna ar personer i riskgrupper 0verrepresenterade
bland dodsfallen (Fohm, 2021a). Pandemin har fatt en global spridning vilket medfort att
lander fastslagit olika restriktioner for medborgare att folja. Dessa varierar beroende pa hur
allvarlig pandemin for tillfallet anses vara i berdrda l&nder. Sveriges for tillfallet gallande
Coronarestriktioner gar att lasa pa Krisinformation.se (2022) hemsida. Varldens ledande
lakemedelsforetag samarbetade for att pa mycket kort tid utveckla vaccin mot Covid-19 vilka
lanserades med start december 2020 (Pharmexec, 2021). De ar verktyg av yttersta vikt for
samhallets bekdmpning av pandemin (Ladkemedelsverket, 2021).

2.8 Det svenska samhallets atgarder for att minska smittspridning
av Covid-19

Regeringen i Sverige (Regeringen, 2021) har vidtagit atgarder i form av restriktioner for
allménheten att folja. Hur restriktionerna ser ut regleras beroende pa hur stabilt eller kritiskt
radande situation anses vara. Dessa restriktioner kan begréansa antalet personer sittandes vid
samma bord eller som vistas samtidigt pa offentliga platser. Nytillkomna- eller uppdateringar
av restriktionerna presenteras i pressmeddelanden som sénds nationellt.
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Enligt Regeringens hemsida (ibid) beskrivs strategin i arbetet mot Coronapandemin genom att
sakerstalla resurser som personal, vaccin och andra medel till halso- och sjukvard, begransa
inverkan pa samhallsviktig verksamhet, tillimpa budgetandringar som lindrar ekonomiska
konsekvenser for privatpersoner och foretag, presentera information om pandemin till
allménheten for att ddmpa oro samt sétta in ratt resurser vid rétt tillfalle.

Regeringens strategi i arbetet mot Covid-19 innefattar ocksa en vaccinationsplan (Fohm,
2021b) vilken ar uppdelad i fyra olika faser dar personer boende pa sérskilda boenden, vard-
och omsorgspersonal samt de som lever i nara relation med ndgon som ingar i forsta fasen
prioriteras. Den andra fasen representeras av personer dver sextiofem och personer med
sarskilda skal, exempelvis som genomgatt speciella operationer. Fas tre representeras av
malgruppen som ar sextio till sextiofyra ar gamla eller personer med sarskilda skal,
exempelvis ett BMI dver trettio. Den fjarde fasen inkluderar alla Gver arton ar, och darefter
erbjuds personer fédda 2005 eller tidigare vaccin.

Sverige har enligt organisationen Sveriges Kommuner och Regioner inte utfardat nagot krav
pa vaccination, daremot erbjuds alla som uppfyller kriterierna for att fa vaccinera sig tva
doser av godkanda vaccin. Folkh&lsomyndigheten (2021b) uppmanar dock alla att vaccinera

sig.

2.9 Internationella atgarder for att minska smittspridning av Covid-
19

FN klassar inte enbart pandemin som en halsokris men h&vdar dartill att den forsatt varlden i
en humanitar, ekonomisk, sédkerhets- och manniskorattslig kris. FN understryker vikten av
globalt samarbete drivet av medkénsla och solidaritet (United Nations [UN], 2021). FN har
genom underorganet Varldshélsoorganisationen (WHO) har ingen beslutande makt i enskilda
nationalstater men anses pa grund av sin trovardighet och roll som 6verstatligt FN-organ vara
en mycket viktig aktor i halsofragor varlden over, inte minst vad géller Corona. WHO
kommer med rekommendationer som lander sedan forvantas forhalla sig till (ibid). Som ett
led i att begransa smittspridningen har manga EU-lander valt att begransa rorligheten mellan
lander, bland annat genom att krava negativt PCR-testsvar, vaccinationsintyg och
karantantvang (Europeiska kommissionen, 2021). Pa grund av smittorisken har det sedan
pandemins utbrott ansetts oldmpligt att resa till specifika lander, dven efter ovan ndmnda
atgarder (Transportstyrelsen, 2021). Manga lander har darfor infort granskontroller med
varierade metoder for att begrénsa granspassagerna och sékerstélla att de som passerar inte
bar pa smitta. Vilka metoder som anvants har berott pa hur hart drabbad regionen ar, allt fran
halsodeklarationer till total nedstangning (Embassy of Sweden, 2021; Unite against Covid-19,
2021). Rorligheten mellan nationer har kraftigt begransats sedan Coronautbrottet, vilket varit
en viktig del av arbetet att stoppa den explosiva smittspridningen (United Nation World
Tourism Organisation, 2021).
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3. METOD

Rapportens syfte ar att belysa ett specifikt samhéllsproblem for hamnanl6p i tanksjofarten.
Detta gjordes med en deskriptiv ansats for att kunna begransa undersokningen till ett fatal
utvalda aspekter (Patel & Davidson, 2015). For att kunna besvara stéllda forskningsfragor
anvandes fallstudie som huvudmetod. Valet av fallstudie forefoll Iampligt enligt Denscombes
(2014) beskrivning, da det ger mojlighet att djupare studera fall som redan existerar och som
sannolikt ocksa kommer att fortga efter undersokningens slut (ibid). Vidare &r fallstudie
tillampbar d& undersokningen innefattade separata fall som kommunikationsprocesserna och
dess forandring, pa ett val avgransat omrade (ibid), ombord pa fartyg med svenska
agarintressen inom tanksjofarten.

Rapportens forskningsfragor kravde deskriptiv ansats for att kunna besvaras. Av detta skal
valdes kvalitativa intervjuer med bekvamlighetsurval (Denscombe, 2014) i en fallstudie (Yin,
2014) som huvudsaklig metod vilket illustreras i figur 3.

Figur 3 - Oversikt av tillvagagangsatt

Kommentar: Figuren illustrerar metodvalet likt en tratt vilken smalnar av allt efter metoden
preciseras. Den 6versta delen av figuren presenterar ansatsen foljt av strategin samt urval och
nederst presenteras intervjuval och innehallsanalysen.
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3.1 Informationsinsamling

For att kunna bilda en uppfattning om problematiken och skapa en fordjupad forstaelse av
situationen i realtid, anvandes initialt webbaserade sokmotorer. Valet av sokmotorerna
gjordes for att komma at nyligen uppdaterade, statligt &gda webbplatser dar forfattare med
hog expertis inom omradet verkade i enlighet med test av Currency, Relevance, Authority,
Accuracy och Purpose (CRAAPP). Sokmotorerna anvéndes till att med strikta sokord komma
at nyligen publicerad data om radande pandemi samt tillforlitlig data om tidigare pandemier
och epidemier. Forfattarna valde att tillforlita sig pa folkhalsomyndighetens utgivna data med
hansyn till att det ar en nationell kunskapsmyndighet med relevant information. Da
webbaserade sokmotorer anvéndes, var det essentiellt att verifiera trovardigheten av
resultaten. Genom att anvanda WHOIS verktyg kontrollerades att domannamnen verkligen
agdes av uppgiven utgivare. Sokord som anvandes i informationssékningen var: Covid-19
AND pandemi, Coronaviruset AND typer, Coronavirus AND SARS CoV, SARS AND
pandemi och MERS AND epidemi. Sokresultaten rangordnades med hénsyn av
publiceringsdatum, auktoritet, relevans, tillforlitlighet, syfte och process. Antal traffar som
kom att anvéndas i arbetet visas i tabell 1 nedan.

Tabell 1: Sokord och soktraffar

Sokord Totalt antal Antal tréffar Antal tr&ffar Antal kvar efter
traffar efter CRAAPP | efter utsorterat | lasning och
test nationell bortsortering
kunskapsmyndi
ghet
Covid-19 AND 203 milj. 8 4 1
pandemi
Coronaviruset 3 220 milj. 8 4 2
AND typer
Coronavirus 112 milj. 8 5 2
AND SARS
CoV
SARS AND 120 milj. 15 6 3
pandemi
MERS AND 156 milj. 13 7 1
epidemi

Intervjuer med fartygsforlagd beséttning uppfattades vara den bésta och darmed huvudsakliga
informationskéallan med motiv att fragestéallningen bygger pa personliga uppfattningar om
omstallningarna i kommunikationsprocessen under Covid-19-pandemin. Ytterligare en
motivering till valet av intervjuer for insamling av primardata som huvudkalla, var att &mnet
inte hunnit 6verforas till medier av olika slag vilket begransar atkomsten av data.

Informationsinsamlingen bestod i 6vrigt av branschspecifik litteratur och rekommendationer.
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3.2 Urval

Urvalsmetoden som anvéndes var av bekvamlighetstyp. Bekvamlighetsurval &r en
urvalsmetod som baserar sig pa att vélja informanter som forfattarna redan har koppling till
och kanner (Denscombe, 2014). Med syfte att besvara forskningsfragorna kravdes ett brett
spektrum av informanter. Med detta menas ett flertal informanter fran olika rederier.

Rapportforfattarna har utfort fartygsfarlagd praktik och arbetat pa olika rederier, darfor var
bekvamlighetsurval valbart. Valet av bekvamlighetsurval styrktes aven av att forfattarna
tidigare hade varit ombord pa fartyg och darmed kande till den normala arbetsprocessen.
Detta hjalpte forfattarna i den mening att de da kunde jamfdra anpassningen med det tidigare
normala.

3.3 Intervjuer

Nedan beskrivs intervjuernas struktur samt for- och efterarbetet som har utforts i samband
med dessa.

3.3.1 Kvalitativa semistrukturerade intervjuer

En semistrukturerad intervjuguide anvandes for att skapa struktur i den utstrackning att
sarskilda fragestallningar skulle beroras och kunna jamforas med anledning att hoja
reliabiliteten i rapportens resultat (Bryman, 2018).

Intervjuerna gjordes i storsta utstrackning digitalt Over videosamtal via Zoom med undantag
av enstaka intervjuer som utférdes pa Chalmers Lindholmen campus eller telefonsamtal.

Ljudupptagningarna fran intervjuerna spelades in efter samtycke fran informanten for att
sedan transkriberas och presenteras anonymt med pseudonymer. For att 6ka reliabiliteten
skickades, enligt énskemal, sammanfattningar av textningen av mottagen information tillbaka
till informanterna for att kunna konfirmera att innehallet uppfattades ratt samt ge majlighet till
komplettering. Intervjuerna har utforts pa svenska hos befal med svenska som modersmal.

3.3.2 Informationsbrev och intervjuguide

Infor bokad intervju fick informanten ett informationsbrev samt en intervjuguide bifogat pa
mejl (Bryman, 2018). Informationsbrevet (BIL.2 s. 1(1)) innehdll en beskrivning om syfte,
sekretessbehandling och &ven kontaktinformation. Intervjuguiden (BIL.3 s. 1(1)) innefattande
fragestallningarna som 6nskades beréras med inledande fragor samt preciserade fragor. De
huvudsakligt berérda omradena var arbetsprocessens och kommunikationsprocessens
forandring.

Efter besvarad inledningsfraga fran informanten stallde forfattaren uppféljnings- eller

sonderingsfragor (Bryman, 2018). Efter besvarad fraga dar forfattaren kande att informanten
inte langre hade mer att tillfora kompletterades med detaljerade eller preciserade fragor. Vid
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misstanke om missforstand eller da forfattaren inte uppfattade svaret stalldes tolkande fragor
for 6kad forstaelse samt for att hoja den dialogiska valideringen.

3.3.3 Informanter

Nedan beskrivs de informanter som deltagit i intervjuer med pseudonymer samt befattning.

Tabell 2: Informanter- Driftpersonal

Informant Organisation Pseudonym Befattning

1 1 1.1 Landpersonal-
Branchorganisation
2 2 2.2 DPA
Tabell 3: Informanter- Ombordpersonal

Informant Rederi Pseudonym Befattning
A A AA Befélhavare
B B B.B 2:a styrman
C C C.C 2:a styrman
D B D.B Overstyrman
E C E.C 2:a styrman
F C F.C Overstyrman
G D G.D Befalhavare
H D H.D 2:a styrman

3.3.4 Kvalitativ innehallsanalys

Alla intervjuer transkriberades och genomgick en kvalitativ innehallsanalys (Denscombe,
2017). Vid analysen genomlastes materialet flera ganger, synpunkter och asikter markerades.
De meningsbarande enheterna kodades i 6verenstammelse med kategorier for att se om nagot
specifikt framkom eller likheter hittades for att sedan delas in i subkategorier med olika
teman. Sedan klipptes citaten ut fran transkriptet och lades i olika kuvert namnda till olika
subkategorier. Subkategorierna utformades av stodfragorna fran intervjuguiden. Antalet av de
olika enheternas forekomster i kuvertet raknades och texten analyserades beroende pa
enheternas frekvens och forhallning, till de andra enheterna som forekom i materialet
(Denscombe, 2017). Kuverten samlades i en mapp som utgjordes av en forskningsfraga.
Forskningsfragan utformades till en huvudfraga som besvaras i resultatdelen med
subkategoriernas svarsfrekvens till stéd.
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3.4 Etiska 6vervaganden

Deltagarna i denna studie var fa till antalet. Samtliga delade med sig av sina personliga asikter
och upplevelser. Alla har behandlats konfidentiellt for att varna om informanterna och deras
rederiers integritet. Kanslig information har vid 6nskan fran informanten utelamnats vid
transkriberingen. Infor varje intervju tilldelades informanten i fraga ett informationsbrev
innehallande en redogdrelse for hur konfidentiell information skulle behandlas, syftet med
studien, vilka forfattarna av studien ar, tillvagagangsatt att presentera resultatet samt
kontaktuppgifter.
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4. RESULTAT

| foljande kapitel sammanstalls resultatet fran intervjuerna. Det presenteras i samma f6ljd som
forskningsfragorna ar stallda. Stodfragorna fran intervjuguiden (BIL.3 s. 1(1)) ligger till
grund for underrubrikerna.

4.1 Hur har Covid-19-pandemin paverkat tanksjofartens
kommunikationsprocesser under last- och lossningsoperationer vid
hamnanlop?

Informanterna &r eniga om upplevelsen att ett striktare synsétt 6ver lag gallande besok
ombord pa fartygen och att landpersonal har upplevts som mer forsiktiga och avvaktande.
Nya regler och procedurer har utformats pa fartygen for att anpassas till respektive hamns
lagar och regler. Onddiga besok har stéllts in och de har tvingats anpassa sina
kommunikations- och arbetsprocedurer. Kommunikationen sker i hogre utstrackning via mejl
och radiokommunikation da moten ansikte mot ansikte anses innebéra onddig risk for smitta.

Samtliga informanter sager att somliga lander har striktare regler &n andra, till exempel Norge
och Danmark. F.C namner att vissa firmor vagrade komma ombord pa fartyget i Danmark.
Det medforde vissa problem nér behov av extern personal var nédvéndig, vid exempelvis
serviceatgarder pa den tekniska utrustningen ombord. H.D séger att det i Ryssland var valdigt
strikt i borjan, att det kom ombord ménniskor i kompletta smittskyddsdrakter som tog
temperaturen och testade beséattningen.

E.C anger féljande: Krav pa PCR-test galler pa de flesta fartygen om man som utomstaende
vill komma ombord, ett undantag ar lotsar, dar kan man inte kréva att de testar sig.

Informant 1.1 berattar:
“Fartygen dir ju som smd samhdillen, har man ingen smitta ombord sa ar ju varje externt
besok en risk”

“Alla typer av kontakter med utomstdaende mdnniskor dr ju en risk att fa smitta ombord, sda
den typen av méten har ju fordndrats radikalt.”

Informant F.C S&ger:
“Ndr Covid kom sd blev viil det lite panik, vi stallde in alla besok ombord &ven firmor som
skulle komma och fixa saker och sa”

HD uppgav att fartyget inte alltid har mandat att bestamma huruvida vissa personer far
komma ombord pa fartyget eller inte. Det kan vara myndighetspersoner vid en
hamnstatskontroll eller loading master (L/M) och surveyor vid bojlastning.

Han tillagger:

“I Murmansk sd kom det ombord L/M och Surveyor samt port-state inspektor. De skulle folja
med fartyget till lastplatsen ute till havs vid bojen, da fick de ta PCR-test innan de kom
ombord. Vi hade olika tider vi at i massen sa att de holls isolerade fran ovrig besattning, for
om ndgon blev sjuk ombord sd fick vi inte ga till hamn sedan”
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4.1.1 Vilka nya arbetsprocedurer har utvecklats for att minska
smittspridning?

Vad gor ni ombord for att minska smittorisken vid hamnanlop?

Nio av tio informanter uppger att rutinerna vid last- och lossningsoperationerna har &ndrats.
De uppger att deras rederier har utformat en Coronapolicy att forhalla sig till. De papekar
ocksa att fysiska moten med personal fran land begransas till sa fa som majligt, att denna inte
far rora sig fritt ombord samt att undvika méten i slutna rum. Det varierar dock beroende pa
hamn da kommunikationen med en stor och/eller ofta aterkommande hamn i hogre
utstrackning sker digitalt. Vid anl6p i mindre hamn forklarar 2:a styrman C.C att motena
oftast sker fysiskt men da ute pa dack for att kunna bibehalla avstand. En informant beréattar
att de byggt ett bord for att kunna halla sakerhetsmoten utomhus medan en annan haft métena
I brandstationen.

Fyra informanter svarade att sdkerhetsmoten och kommunikation under last- och
lossningsoperation sker via e-post, telefon och radio, helt utan fysiska méten. Fem
informanter svarade att de kommunicerar likt ovan men att méten fortfarande halls, dock ute
pa déack. Informant 1.1 avstod att svara pa denna fraga.

Det har under pandemin blivit rutin att skicka hdlsodeklarationer till lots och hamnmyndighet
infor ett anlop vilket G.D. ndmnde under intervjun. Deklarationen anvéndes innan pandemin
endast i de fall befalhavaren misstankte smitta med fara for samhallet och far darmed anses
vara en del av de nya arbetsprocedurerna. Halsodeklarationen skickas via e-post.

Nio av tio informanter uppgav att det vidtagits atgarder ombord i form av skarpta hygienkrav
som att sprita handerna, desinficera ytor och halla avstand. H.D. sade att de var tvungna att
forhalla sig till folkhalsomyndighetens-, bolagets- och hamnstatens restriktioner.

Sju av tio informanter intygar att de har snabbtester ombord for pamonstrande beséttning men
aven temporér personal och besokare. F.C. berattar om hur servicepersonal har tagits emot
ombord pa fartyget. I borjan av pandemin varken ville eller fick de komma ombord 6ver
huvud taget, det visade sig fungera daligt. | takt med att den initiala radslan for viruset
mattades av och fartyget utrustats med sjélvtester fick och ville personalen sa smaningom
komma ombord och numera kréavs bade vaccinationsintyg och negativt Covidtestsvar. Det
slarvas emellertid med detta da det tar mycket tid i ansprak och kéanns dartill omstandligt.
Beséttningen litar pa landpersonal nér de sager att de ar vaccinerade och friska.

Fyra av tio informanter tillagger att det dessutom kravs ett friskhetsintyg for att fa anlopa
hamn men &ven for att besoka fartyget, dock ej lots, myndighetspersoner eller personer med
direkt anknytning till last- och lossningsoperationen. G.D. menar att detta friskhetsintyg &r
rena formaliteter och uttrycker sig féljande:

“Man fyller i en jivla massa papper som inte betyder ndgonting. Vilka lander du har varit i
de senaste 14 dagarna, om du traffat nagon som har varit smittad eller om den person man
har traffat har traffat ndgon annan som har varit smittad. Det ar helt omojligt att veta. Det ar
bara for att det ska se grant ut pappersmdssigt.”
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Kanner ni er sakra med radande procedurer med hansyn till smittorisken?

Nio av tio informanter medgav att de k&nner sig sékra med nuvarande procedurer som
arbetats fram. Samtliga beskriver att kontakten med extern personal har begrénsats eller i
vissa hamnar helt eliminerats vilket innebér att smittorisken a&r minimerad. Informant 1.1 var
inte kvalificerad att svara pa fragan.

Samtliga informanter intygar att miljon ombord ké&nns séker till foljd av begrénsad kontakt
och darmed lag smittorisk. Informant E.C uttrycker att han kénner sig trygg med radande
procedurer som innefattar minskad fysisk kontakt och havdar att smittorisken blir direkt
obefintlig om man inte traffar nagon.

Informant 2.2 beskriver att smittorisken fran externa besokare aldrig har varit det primara
problemet. Han tillagger att de atgarder som gjorts vid hamnanldp verkar fungera
tillfredstéllande och uttrycker foljande:

“Storsta risken dr besdttningsbyten. Det dr inte externa besékare som vi ser det utan det ar
besattningsbyte misstanker vi, eller det ar var tes i alla fall, utifran de fall vi har haft ombord
och vi har kunnat smittspara.”

Finns det nagot ni hade velat géra annorlunda?

Nio av tio informanter besvarade fragan. Informant 1.1 avstod att svara pa fragan. Resultatet
var likvérdigt bland samtliga svarande informanter. De hade inga synpunkter eller idéer om
vad som skulle kunna férandras. Samtliga var eniga i att de framtagna procedurerna fungerar
och att de kénns sakra. Informanterna uttrycker att de kommit in i férdndringen av
procedurerna och nu flyter allt pa bra.

Informant C.C uttrycker foljande:
“Nu dr det verkligen rutin sd nu dr det absolut inga konstigheter tycker jag”

B.B tillagger:
“Jag tror att de hdr procedurerna dr ganska bra for situationen, det har fungerat bra.’

’

4.1.2 Pa vilket satt har dessa alternativa procedurer forandrat
arbetssattet gentemot tidigare?

Vad ser ni for for- och nackdelar med detta?

Nio av tio informanter besvarade fragan. Informant 1.1 hade ingen asikt i fragan och
forklarade att det var béttre att undersoka saken med ombordvarande besattning. Resterande
nio informanter uppvisade en enhetlig syn pa situationen. Samtliga uttryckte att de nya
procedurerna ar snabbare och smidigare. Informant G.D tillade att det ar “skont att slippa allt
spring ombord”.

Fem informanter menade att det tummas pa sakerheten under sakerhetsmotet. Informanterna
var eniga om att det kan forekomma mer fusk. Informant 2.2 forklarade foljande:
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“Dels den safetybiten, att allting inte kanske tdcks in eftersom checklistan gors remote.”

“Att nagonting skulle trilla mellan stolarna. Att checklistorna blir verkligen bara bock, bock,
bock.”

Informant F.C tillagger:
“Det blev lite fusk kanske, med att man kryssar i ISGOTT Checklistan att Ship is securely
moored, och hur kan L/M veta det om han inte varit ombord”.

“Jag kinner ju att det blir ju lite brister, mdste jag sdga. Man fdr ju mer en diskussion ndr
man liksom dr fast fysiskt.”

“Man dr lite for bekvim och snabb”

Fyra informanter forklarade att landpersonal tenderar att “gdmma sig” 1 hogre utstrackning &n
tidigare, att det med nuvarande procedurer &r enklare att skylla ifran sig pa att man glomt lasa
mejlen eller dylikt. Ytterligare en nackdel uppmérksammades av informant C.C. Informanten
menar att det som ny styrman ar nyttigt och eventuellt &ven viktigt att ha sakerhetsmotena
fysiskt. Detta for att kdnna mer trygghet. Informanten uttrycker sig som foljer:

“Néir man var ny som styrman da sa kanske man hade foredragit ha ett méte for de har sma
fragorna som kanske man hade kunnat stdlla”.

Tycker ni att informationsutbytet blir likvardigt?

Sex av tio informanter utryckte sig tydligt i fragan. De ansdg att den viktigaste informationen
formedlas. Ovrig information forefaller i viss man forsvinna enligt informanterna. C.C
forklarar att L/M vid fysiska moten uppger eventuella operationella stopp samt anledning till
dessa men att anledningen ofta inte formedlas 6ver radio vilket det gjordes vid fysiskt mote.
C.C menar att métet gor honom bittre inforstadd med vad som hander och hur mycket tid
eventuella stopp forvantas ta. C.C sager foljande:

“Man far lite information utelimnad. De ropar upp tre och en halv timme senare istdllet och
hade man haft face to face kanske de hade forklarat”

Informant F.C pastar féljande:
“Ja, likvdrdigt dr ju synd att sdga”

Informant H.D menar att informationsutbytet kraver att man litar pa varandra. Checklistan
kraver att bada parter gor den pa riktigt och att bada parter maste lita pa vad den andra
skriver.

Informant B.B exemplifierar en kommunikationsmiss:

“Vivar vid en hamn da, sd ska vi ta fdrskvatten. Sa vi har skrivit i varat agreement da, vi ska
ta farskvatten. Sen sa hade de pa sitt agreement ocksa en rad langre ner, som en styrman
hade missat. S& nar vi borjade ta farskvatten, sa méarkte vi sen att vattnet, det var ju
obrukbart. For att det var liksom kontaminerat. Och da fragar vi terminalen och da sa de att
ja, nej det kan jag inte ta det har. Och da hade vi ju redan skrivit i det och de hade ju skrivit
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under vart och vi hade skrivit under deras. Det ar egentligen ingens fel sa satt. Men déar
missar man ju ndgonting som man kanske inte hade missat om han hade suttit i ett riktigt
mote dd. Sa det dr vl ett bra exempel pd ndr det dr sdmre med bara mailkontakt”

Vilka asikter har ni har ombord vad galler det Coronaanpassade arbetssattet?

Sju informanter delar en gemensam bild av att denna typ av hantering fungerar bra. E.C
utrycker att det inte har inneburit nagra problem eller 6kad belastning. Informant F.C
uttrycker dock motsatsen da arbetshordan pa dack har okat eftersom besattningen ombord star
for provtagningen.

Tva informanter berattar om att det ar jobbigt eftersom de inte far stiga iland.

G.D menar att procedurerna ar fordelaktiga da onddiga besok ombord pa fartyget minskat.
Han forklarar att landpersonal tidigare kunnat hitta pa anledningar att komma ombord bara for
att roka. Landpersonalens spring pa och av fartyget kraver uppmarksamhet fran fartygets
besattning och att detta spring med fordel kan elimineras. G.D uttrycker féljande:

“Jag kan inte fatta vad alla skall ombord och géra pad en tankbdt 6verhuvudtaget.”

Gor detta ert jobb mer effektivt eller mer svarhanterat?

Atta av tio informanter uttryckte sig tydligt i fragan. Ovriga tva har inte uttryckt sig tydligt i
fragan. Resultatet som erhdlls fran de atta informanterna var en upplevd effektivisering vid
hamnanlop. De tycker att mailkontakten infor en operation effektiviserar arbetet jamfort med
tidigare procedur, da L/M steg ombord infor sakerhetsmotet. Informant 2.2 uttrycker sig
foljande:

“Slippa ligga och vinta pa en L/M som kommer ombord och ska sitta déir och dricka kaffe
och ska ledsaga fram och tillbaka, da kan man beta av det pa mejl och telefon lite snabbare.”

Tre av atta upplever emellertid att mailprocessen kan dréja, beroende pa terminalen. De
menar att det beror pa huruvida det ar en hamn fartyget brukar anlpa och processen darfor
effektiviserats, eller om hamnen och fartyget inte arbetat ihop tidigare. Informant B.B berattar
att:

“Ska man gda till hamnar som man brukar ga till, d& gar ju allting valdigt pa rutin, medan ar
det en ny terminal kanske man ska ha mailadress till en viss person eller sa vidare, sa kan ta
lite ldngre tid.”

Informant G.D beréttar att:
“Folk fattar inte att ska man skicka det pd mejlen sa trogar det upp en del, det kan passera en
timme.”

Tva av atta informanter tycker att tiden vilken sparades pa grund av kortare siakerhetsmoten
bekostar andra delar av operationen vilka under Covid-anpassade procedurer tar langre tid.
Informant F.C berdattar att vissa hamnar har l&mnat dver provtagningen till fartygets personal
och séger foljande:
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“Sa ddr har man ju forlorat tid istdillet dd. Den tiden kanske man sparade pa
mailkonversationen har man ju tappat pa innan man kan kora igang da. Det tar ju langre tid
om vi ska ta alla prover och dem inte dr med liksom.”

4.1.3 Hur forutspar ombordpersonalen att de nya procedurerna
kommer fortleva post Covid-19?

Ar det ndgot i proceduren ni hade velat ha kvar efter pandemin?

Sju av tio informanter har inte utryckt sig tydligt i fragan, de aterstaende tre informanternas
svar skiljer sig. En av dessa tre ser helst att det procedurerna atergar till det traditionella
arbetssattet som anvéandes innan pandemin.

Informant F.C medger att han ser en viss tidsvinst och effektivisering med att utbyta
informationen via mejl, men séger anda:

“Nej, jag tror att det dr rdtt bra, att de kommer ombord faktiskt.”

De aterstaende tva av tre informanterna beréttar att de garna ser att de nya
kommunikationsprocedurerna blir kvar efter pandemin. Informant G.D berattar att
informationsutbytet med agenten, pappersarbetet mellan fartyg och land samt vantan pa L/M
kan skotas via mejl aven efter pandemin. Det skulle exempelvis ga att ha en person som
skater tio kajer fran land samtidigt. Tidsaspekten lyfts samtidigt genom att belysa problemet
med dotid, att de fick vanta mycket forut.

Informant G.D séger:
“Ja just det hdr med agentutbytet, all denna info och alla de har papperna med land samt att
man skall sitta och vinta pad en loading master som skall komma ombord”

’

“Vi har inte sdn ddr standbytid som kan serva dem hela tiden’

Informant D.B sdger:
“For var del tror jag att det kommer att fortsdtta sahdr”

Ar det nagot ni tror kommer stanna kvar efter pandemin?

I den har fragan har nio av tio informanter utryckt sina asikter. Sex av nio har varit positiva
och tror att forandringarna kommer att fortleva &ven efter pandemin. Sex av informanterna
menar att digitaliseringen gor arbetet enklare och att de blivit bekvdma med att mejla. En
informant tror aven att en viss del av kommunikationen kan aterga till det normala exempelvis
“Pre-transfer conference”, dd man faktiskt far ett ansikte pd den man pratar med. Informant
A.A anger att férutom att det ar positivt med mailkontakten sa ser man en stor fordel att inte
ha onddigt folk ombord.
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Merparten av informanternas svar pa den har fragan visar pa en enhéallig och samstammig
uppfattning om att de nya kommunikationsprocedurerna &r till det battre och att de absolut
kan tanka sig att fortsatta sa har efter pandemin. De tre aterstaende informanternas asikter
skiljer sig fran de Gvriga i det avseende att de tror att kommunikationsprocedurerna kommer
att delvis eller helt aterga till den tidigare formen som praktiserades innan pandemin.
Informanterna F.C och 2.2 menar att de tror att terminalerna kommer att vilja ga tillbaka till
det gamla systemet med fysiska mdten ombord. 2.2 upplyser d&ven om att terminalerna world-
wide &r mer konservativa och troligtvis kommer aterga till fysiska méten sa snart de kan.

B.B sager:

“Jag tror absolut att det hdr med att mejla efter operationen kommer att vara kvar, for att det
ser jag bara som en stor fordel, jag tror alla tyckte det var enklare sa. Man kanske
fortfarande kommer att ta tillbaka det har pre-cargo meeting, for det skulle jag anda saga att
det ar trevligt att fa ett ansikte pa dem och faktiskt ga igenom olika stopp och sa vidare som
man har”

F.C sager:

“Jag tror att de stérre terminalerna kommer att gd tillbaka, det har de ju redan gjort som jag
ser det”
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5. DISKUSSION

| foljande kapitel kommer resultatdiskussion samt metoddiskussion avhandlas.

5.1 Resultatdiskussion

| resultatdiskussionen diskuteras och analyseras svaren fran intervjupersonerna samt teorins
standardmodell, innan Covid-19-pandemin. Forsta stycket avhandlar huvudfragan foljt av de
tre underfragorna.

5.1.1 Hur har Covid-19-pandemin paverkat tanksjofartens
kommunikationsprocesser under last- och lossningsoperationer vid
hamnanlop?

Undersokningen visar att rederierna har en likartad och samstammig syn pa att
kommunikationsprocessen ombord har forandrats. En modifiering av processen har skett, fran
personliga moten till kommunikation via radio och mejl. Ur intervjuerna sa framtrader en klar
bild av att forandringarna har varit nddvéandiga, for att bibehalla besattningens sékerhet ur
smittskyddssynpunkt.

Det framkommer &ven att finns en svarighet att i vissa fall kunna halla
kommunikationsprocessen digital. Ett exempel pa detta ar bojlastningsoperationer, har
namner H.D att loading master och surveyor var tvungna att komma ombord och resa med
fartyget ut till bojlastningsplatsen. Dar l6stes problemet genom att ha olika sittningar i massen
och isolera besdkarna ombord, for att inte utsétta fler an nddvandigt for kontakt med de
utomstaende. Exemplet visar att det kan vaxlas mellan konventionell kommunikation och
digital om operationen kréaver det.

Beséattningarna pa fartygen har utvecklat innovativa metoder for att uppratthalla en fullgod
kommunikation, under kravande operationer, dven nar man har utomstaende ombord.

Man skulle kunna ténka sig att avsaknaden av personliga moten skulle kunna vara nagot som
sénker trivseln och arbetsgladjen. Merparten av de intervjuade verkar dock inte finna det som
ett problem, utan verkar trivas med den nya processen.

5.1.2 Vilka nya arbetsprocedurer har utvecklats for att minska
smittspridning?

Atgérderna som rederierna iscensatt tycks vara likartade. Den enskilt storsta forandringen som
pandemin orsakat under hamnanlop ar hur sakerhetsmotet halls. Under intervjuerna framkom
att arbetsprocedurerna bitvis har forandrats men att innehallet &r detsamma som tidigare. Det
verkar inte ha tillkommit nagra nya procedurer vad galler kommunikation med terminalen,
den traditionella kommunikationen &r dock bearbetad for att garantera den personliga och i
forlangningen tanksjofartens sakerhet. Det bor tilldggas att nio av tio informanter k&nner sig
sakra vad galler utsatthet for Coronasmitta pa grund av mindre exponering for utomstaende,
en foljd av de forandrade arbetsprocedurerna. Informanterna var dven eniga om att de atgarder
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som vidtagits fungerar bra och ingen hade férslag pa nagra andringar. 1 och med att de kanner
sig sakra och har arbetat fram fungerande rutiner ser informanterna ingen grund for ytterligare
andringar. Huruvida en uppdatering av nuvarande kommunikationsprocedurer &r gynnsamt
ldmnar denna rapport darhan.

En av informanterna papekade att det i en specifik hamn var upp till besattningen att utféra
provtagning av lasten, denna arbetsborda lag tidigare pa landpersonalen. Denna nya
arbetsprocedur ar hursomhelst terminalspecifik. Ett genomgaende tema som flera informanter
bekraftat men i an hogre grad kunnat utlasas mellan raderna under intervjuerna, ar att de flesta
krav och restriktioner kommer fran terminalen snarare an fartygen eller rederierna.

En majoritet av informanterna uppgav att besok av utomstaende personal sa som
servicepersonal hanterats mycket varsamt i borjan av coronapandemin. Initialt fick i flera fall
inga externa besokare komma ombord. Som konkluderat i 4.1.1 har bade fartyg och hamn
med tiden kommit att inta en mer liberal syn pa besokare. | samband med coronautbrottet var
viruset fortfarande okant. Mortalitet och smittsamhet var annu inte faststéllda och det fanns
dessutom inga botemedel vilket med fog ledde till hogsta forsiktighet och manga
samhallsfunktioner stangdes darfor ned. Med tiden har PCR- och snabbtester samt vaccin
uppfunnits men vérldens befolkning har dven sett konsekvenserna av pandemin, vilka
knappast ar lika 6desdigra som befarades vid ett tidigare stadie. Samhallet har da intagit en
sund och balanserad position nagonstans mellan distansering och produktion.

Att det slarvas med test av besokare ar sannolikt en foljd av lathet eller likgiltighet som
grundar sig i att smitta mellan land- och ombordpersonal sallan skett. Huruvida detta faktiskt
ar fallet kan inte med sakerhet konstateras men det framkom i intervjun med informant 2.2 att
rederiet inte sag sarskilt allvarligt pa dessa besok. Det papekades heller inte under ndgon
annan intervju att externa besokare burit pa smitta varfor problemet far anses vara av lagre
dignitet.

G.D uppgav att friskhetsintyget inte fyller ndgon funktion da det ar omajligt att veta huruvida
personer i ens omgivning varit smittade eller inte. Férfattarna kan i viss man instamma aven
om det far deklaranten att faktiskt tanka tillbaka pa vilka han traffat och kommunicerar detta
skriftligt. En muntlig kontroll av samma uppgifter skulle troligtvis uppfattas an mer mérklig,
dartill omstandlig att utfora och dokumentera. Deklarationen tycks tjana tva syften. Den haller
dels hamn och myndigheters- eller rederiets rygg fri vid fall av Covidutbrott men utgor ocksa
en enkel form av forsdkran om att besattningen ombord fartyget som anléper hamnen eller
dess besokare inte bar pa smitta.

5.1.3 Pa vilket satt har dessa alternativa procedurer forandrat
arbetssattet gentemot tidigare?

Nio av tio ansag att kommunikationen fungerar mer effektivt &n tidigare och att proceduren
blir snabbare och smidigare. Detta pa grund av att lastplan och ISGOTT-checklista skickas till
fartyget via e-post i forvag, innan fartyget ankommit terminalen. Det forefaller logiskt da
diskussionsdelen av sakerhetsmotet gar forlorad da det sker via e-post istéllet for fysiskt. Det
innebdr i sin tur att processen tenderar att bli en checklista vilken ska bockas av sa fort som
mojligt istallet for ett forum for att diskutera punkterna pa listan. Resultatet speglar denna syn
da fem av tio informanter svarade att det i ndgon man tummas pa sakerheten som en foljd av
att sakerhetsmotena inte sker pa traditionellt vis. F.C sade under intervjun att saker kan
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glommas bort eller falla mellan stolarna da diskussionen uteblir samt att vissa punkter helt
enkelt blir svarkontrollerade. Det forefaller svart for L/M att exempelvis forsékra sig om att
fartyget ar sakert fortojt nar denne inte ar pa plats. Det kraver att fartygets representant
kontrollerar detta i samband med att checklistan fylls i, ndgot som dar latt att forbise. Informant
B.B uppgav hur de hade bunkrat kontaminerat farskvatten pa grund av missforstand 6ver e-
post. Informanten menar sjélv att detta utfall skulle varit osannolikt ifall de hade haft ett
fysiskt mote. Av denna orsak dras slutsatsen att informationsutbytet 6ver mejl fungerar sémre
an ett traditionellt mote med fysisk checklista. Detta ar nagot motsagelsefullt da nio av tio
ansag att kommunikationen fungerar mer effektivt an tidigare men verkar kunna forklaras
genom att kvaliteten har forsdmrats trots den upplevda effektiviseringen.

Det fysiska sakerhetsmotet tjanar ytterligare ett syfte. Att tva parter skriver under pa att en
specifik punkt har kontrollerats innebér att denna punkt ar kontrollerad tva ganger. Det kan i
vissa fall goras av samma person som sedan formedlar detta till den andra parten, forutsatt att
de litar pa varandra. Har finns dock risk att bli hemmablind eller kanna felaktig trygghet
genom att lita pa sig sjalv i for hog grad och da inte kontrollera saken i fraga mer an en gang.
Informant H.D patalade detta, inte for att det inneburit problem men det kraver stor tilltro
parterna emellan. Ekonomiska intressen skulle kunna paverka exempelvis lastprover da
besattningen sjalva tar dessa om inte en representant fran landsidan finns pa plats.

Med detta i atanke borde sakerhetsmotet ute pa déack vara det basta alternativet for att
bibehalla sakerheten ur bada aspekter. Det ar dock det samsta alternativet ur
bekvamlighetssynpunkt och att moétesrepresentanterna inte har alla sina dokument till hands.
Dessutom &r det inte alltid ar mojligt pa grund av vader.

En konsekvens av det Covidanpassade forhallningssattet ar som en informant papekade farre
onddiga besok ombord pa fartygen. Det kom under intervjuerna fram att landpersonal kom
ombord for att exempelvis roka, ndgot som kraver uppméarksamhet fran besattningen och som
knappast kan anses vara forsvarbart ur nagot perspektiv, oavsett hur liten denna arbetshorda
an ma vara. Informant 2.2 namnde att det traditionella sakerhetsmétet tagit onddigt lang tid pa
grund av kaffe och andra typiska motesvanor som tenderar att ta langre tid &n vad som kénns
nddvéndigt. Samtidigt menar C.C i rollen som ny styrman att det fysiska motet var en bra
plats att diskutera och stélla farre fragor som kanske inte kanns nodvéndiga att ta via radio
eller andra kommunikationssétt.

5.1.4 Hur forutspar ombordpersonalen att de nya procedurerna
kommer fortleva post Covid-19?

De nya procedurerna gallande kommunikationen som utvecklats under Covid-19 pandemin,
har belysts som positiva av merparten av de intervjuade. Ett fatal trodde att arbetsséattet skulle
aterga till hur det var innan pandemin nar den sa smaningom upphér. De nya procedurerna har
foljaktligen gjort besattningarna mer vana vid att mejla och skéta kommunikationen digitalt,
det torde bli svarare att ga tillbaka till nagot som har visat sig vara mer ineffektivt och
givetvis har de ocksa blivit bekvamare.

En del indikationer kan ocksa urskiljas, sa som att “Pre transfer conference” skulle kunna bli
som innan. Det ar dnda bra att kunna diskutera olika stopp och handelser som skall ske under

26



proceduren, ansikte mot ansikte. Det ar trots allt stora varden pa lasten som skall 6verforas
och ett stort miljoansvar som kraver att allt gar sakert till.

Det ar framst hanteringen av papper efter last/lossningsproceduren som ger en majlighet att
spara tid och avga tidigare, genom att papperna skrivs under och mejlas. Tidsvinsten &r trots
allt en aspekt som véger tungt i fragan, huruvida de nya procedurerna kommer stanna kvar
post Covid-19.

5.2 Metoddiskussion

Data i denna rapport har samlats in genom semistrukturerade kvalitativa intervjuer (Bryman,
2018). Detta med syfte att fa utvecklade, berikade och kvalitativa svar. En fordel med denna
typ av intervju dr att svaren blir djupa och utvecklande samt att utrymme for att stalla
foljdfragor finns. Nackdelen kom att visa sig vara sammanstéllning och presentation av
resultatet da det tidvis var problematiskt att sammanstalla olika informanters svar till en
enhéllig rost pa grund av nyansskillnader i svaren.

Da fragorna ar 6ppna har informanten i viss man sjalv friheten att bestaimma vad denne vill
svara pa och eventuellt diskutera. Detta leder till att intervjuerna ser olika ut bada vad géller
innehall och tidsatgang. Forfattarna anser dock att fragorna blivit besvarade i samtliga
intervjuer. Det kan tyckas motséagelsefullt att intervjuerna sag olika ut men gav samma svar.
Detta dr i stor utstrackning ett resultat av att informanterna har olika befattningar, arbetar i
olika trader samt rederier an att deras procedurer faktiskt skiljer sig at.

Tio informanter ansags tillrackligt for att sakerstélla reliabiliteten i svaren, nagot som tycks
vara ett riktigt antagande da de generella svaren var likartade i samtliga intervjuer. Ett
monster uppfattades efter tre intervjuer och befastes genom ytterligare sju. Informanterna har
uppgett en gemensam syn pa situationen och fler intervjuer hade sannolikt inte berikat
resultatet vilket indikerar pa god generalisering. Intervjuerna tog i genomsnitt 25 minuter och
genomfordes i huvudsak via Zoom men &ven telefonsamtal och fysiska méten. | vilken form
motet genomfordes var informantens beslut och forfattarnas uppfattning ar att det inte hade
nagon betydelse for kvaliteten.

Forskningsfragorna och dess underrubriker har blivit besvarade varfor validiteten vid
intervjutillfallena varit god. For att varna om och uppréatthalla validiteten behandlades datan
med tillforsikt, skrevs ned och blev en del av resultatet vilket senare analyserats och
diskuterats. Genom god reliabilitet, validitet och urval anser forfattarna att resultatet kan
generaliseras vilket ger resultatet tyngd nog att kunna tas pa allvar.

Studien géller som tidigare ndmnt tankfartyg med svenska dgarintressen. Det ligger dock i
sjofartens natur att fartygen inte enbart trafikerar svenska vatten och hamnar vilket medfor att
resultatet speglar samarbetet mellan fartyg och terminaler i olika lander. Det tycks dock inte
vara av storre betydelse da procedurerna forandrats pa liknande sétt i de av informanterna
angjorda hamnar. Generalisering till fartyg utanfor studiens avgransningar bor kunna goras da
tankfartyg med ickesvenska agarintressen besoker samma hamnar och arbetsprocedurerna far
férmodas vara likartade oavsett dgare eller flaggstat. Detta antagande styrks genom
informanternas enighet om att det &r terminalerna, snarare an rederierna, som initierat
forandringar vad galler arbetsprocedurer. Fragan ligger hursomhelst bortom avgransningarna
for denna studie. Huruvida det gar att generalisera ytterligare, exempelvis om terminalerna
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har anpassat sig pa samma satt varlden Gver, gar inte att faststalla utan vidare forskning. Det
ar mojligt att tanksjofarten varlden 6ver har anpassat sina rutiner pa motsvarande satt.

Urvalet av informanter maste anses vara gjort av bekvamlighet da kontakter fran tidigare
fartyg och andra delar av néringen nyttjats for att delta i intervjuerna. Den interna validiteten
bor darmed ifragaséattas, inte enbart pa grund av val av informanter men aven intervjuernas
utformning och analysering av transkripten. Forfattarna har onekligen varit det enda filtret
mellan informant och redovisat resultat. Hur stor paverkan detta haft ar svart att siga men
forfattarnas forhallningssatt har varit opartiskhet och Gppet sinne. Intervjuerna ar hursomhelst
sakerstallda vad galler kvalitet da varje intervju ar transkriberad och genomlyssnad flera
ganger. Samma resultat hade med storsta sannolikhet uppnatts genom att intervjua
slumpmassigt utvalda personer vilket innebér att reliabiliteten far anses vara god. Valet av
informanter anses darfor inte vara av negativ betydelse men kan snarare ha varit en fordel da
informanterna troligtvis diskuterade fragorna mer 6ppet da bada parter var bekanta sedan
tidigare.

Vid val av metod varderades i ett tidigt skede aven enkéat men denna idé frangicks da svaren
som Onskades skulle vara av kvalitativ karaktéar och kraver da langre svar, nagot som passar
samre i en enkat. Det skulle dven innebéra storre risk for missforstand och krava manga och
dartill precisa fragor.

Rapporten ar begrénsad till fartyg 6ver 500 bruttoton med svenska &garintressen. Denna
avgransning gjordes for att fartygsklassen ar storst inom svensk tanksjofart och ar mest
relevant ur forfattarnas synvinkel da det ligger inom den egna intressesfaren vad galler
framtida arbete. Utan denna avgransning hade ett flertal intervjuer med
besattningsmedlemmar fran olika fartygstyper kravts och intervjuarbetet hade blivit avsevart
mycket stdrre. Rapporten ar aven avgransad till fartygsegmentets, snarare &n terminalens sida
av kommunikationen av samma anledningar som namnts ovan.
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6. SLUTSATSER

Nedan sammanstalls de viktigaste slutsatserna fran insamlad data i hansyn till att verifiera
syftet. Dessa presenteras i ordningen av forskningens fragestallningar. Kapitlet avslutas med
rekommendationer till fortsatt arbete.

6.1 Hur har Covid-19-pandemin paverkat tanksjéfartens
kommunikationsprocesser under last- och lossningsoperationer vid
hamnanlop?

Covid-19 pandemin har paverkat kommunikationsprocessen, bade negativt och positivt. Det
skulle kunna uppfattas som negativt ur den aspekten att den ménskliga kontakten och
interaktionen mellan individer minskat. Positiva aspekter ar genomgaende att den forandrade
kommunikationsprocessen spar tid, minskar onddigt spring ombord och bidrar till en lagre
risk att fa ombord smitta pa fartyget.

6.1.1 Vilka nya arbetsprocedurer har utvecklats for att minska
smittspridning?

Det Coronaanpassade arbetssattet har inte medfort nagra nya arbetsprocedurer men de gamla
procedurerna for kommunikation har omarbetats och skots numera till stor del via e-post,
telefon och radio. Sakerhetsmoten halls fortsatt men med smittorisk taget i beaktning.

Samhallets rekommendationer och lagar géaller &ven ombord, sa atgarder som att sprita
handerna och inte utsatta sig for onddiga interaktioner med andra manniskor galler dven pa
tankfartyg. Krav pa vaccinering och negativt Coronatestprovsvar fran ombordstigande &r ny
rutin sedan pandemins utbrott.

6.1.2 Pa vilket satt har dessa alternativa procedurer forandrat
arbetssattet gentemot tidigare?

Sakerhetsmotet tar kortare tid och det upplevs genomgaende som effektiviserat och att den
viktigaste informationen fortsatt nar fram. Mindre detaljer kan hursomhelst utelamnas vilket
far konsekvensen att sakerheten asidosatts.

6.1.3 Hur forutspar ombordpersonalen att de nya procedurerna
kommer fortleva post Covid-19?

Tidsvinsten och minskningen av onddigt spring ombord, har visat sig vara de framsta
incitamenten for att behalla en del av procedurerna post Covid-19. Alla nya procedurer
kommer inte att behallas, utan en blandning av de nya och gamla procedurerna &r att vanta i
framtiden.
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6.2 Rekommendationer till fortsatt arbete

| detta arbete har nuvarande kommunikationsprocedurer granskats och jamforts med de som
géllde innan pandemin. Informanterna hade inga forslag till forbattringar men det forefaller
osannolikt att de optimala rutinerna skulle ha upptéckts av ren slump. Forfattarna kan se
behov av ytterligare forskning pa detta omrade med mal att effektivisera och kvalitetssakra
framtida hamnanlop i oljeterminaler, med eller utan behov av smittskyddshénsyn.

En studie liknande denna men inom ett annat segment inom sjofarten, alternativt annat
geografiskt omrade, ar andra forslag pa vidare studier.

I en av intervjuerna namndes att rederiet i fraga sag allvarligare pa besattningsbyten an
temporéra besok vad géller smittorisk. Aven detta skulle kunna undersokas ytterligare.
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BILAGA 1
Utdrag fran Oil Companies International Marine Forum (OCIMF). (2020). ISGOTT -
International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals (6th Edition) chapter 25.3

ISGOTT Sixth Edition

1(17)

BIL.1s. 1(15).

ISGOTT Checks pre-arrival Ship/Shore Safety Checklist

Date and fime:

Part and berth:

Tanker:

Terminal:

Product to be transferred:

Part 1A. Tanker: checks pre-arrival

Item Check Status Remarks
1 Pre-arrival information is exchanged (6.5, Yes
21.2)
2 Internaticnal shore fire connection is available Yas
(5.5,19.431)
3 Transfer hoses are of suilable construction Yes
18.2)
4 | Terminal information booklet reviewed (15.2.2) Yo
5 Pre-berthing information is exchanged {21.3, Yos
223
& Pressure/vacuum valves and/or high velocity Yes
vents are operational (11.1.8)
7 Fixed and portable axygen analysers are Yes
operational {2.4)
Part 1B. Tanker: checks pre-arrival if using an inert gas system
Itam Check Status Remarks
B Inert gas syslem pressure and oxygen Yes
recorders are operational (111.5.2, 11111}
g Inert gas systemn and associated eguipment Yes
are operational (111.5.2, 11111}
10 | Cargo tank almospheres’ axygen conlent is Yas
less fhan B% (111.3)
" Cargo lank almospheres are al positive Yes

pressure (11133

& ICS/0CIMF 2020



ISGOTT Sixth Edition

2(17)

BIL.1s. 2(15).

Part 2. Terminal: checks pre-arrival

Itam Check Status Remarks

12 Pre-arrival infarmation is exchanged (6.5, Yas
21.2)

13 | International shore fire connection is available Yes
(5.5,19.4.31, 19435

14 | Transfer equipment is of suitable construction Yes
(181, 18.2)

15 | Terminal information booklet transmitted to Yes
tanker (15.2.2}

16 | Pre-berthing information is exchanged (213, Yes
223
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ISGOTT Checks after mooring Ship/Shore Safety Checklist

ISGOTT Sixth Edition

3(17)

BIL.1s. 3(15).

Part 3. Tanker: chacks after mooring

(1842 1843, 2374, 2375)

Item Check Status Remarks
17 | Fendering is effective (22.41) Yae
18 | Mooring arrangement is effective (22.2, Yo
22.4.3)
19 | Access to and from the tanker is safe (16.4) Yes
20 | Scuppers and savealls are plugged (23.7.4, Yes
2375}
21 | Cargo system sea connections and overboard Yae
discharges are secured (23.7.3)
22 | Very high frequency and ultra high frequency Yos
lramsceivers are sel lo |ow power mode (411.6,
413.2.2)
23 | External openings in superstructures are Yae
controlled (2313
24 | Pumproom vertilation is effective (1012.2) Yes
25 | Medium frequency/high frequency radio Ves
antennae are isolated (4114, 413210
26 | Accommodation spaces are at positive Yes
pressure (23.2)
27 | Fire control plans are readily available Yes
91.2.5)
Part 4. Terminal: checks after mooring
Item Check Status Remarks
28 | Fendering is effective (22.4.1) Yo
2% | Tanker is moored according 1o the terminal Yes
mooring plan (22.2, 22.4.3)
30 | Access to and from the terminal is safe (16.4) Yes
1| Spill containment and sumps are secure Yes
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ISGOTT Checks pre-transfer Ship/Shore Safety Checklist

Date and time:

4(17)

BIL.Ls. 4(15).

Port and berth:

Tanker:

Terminal:

Product to be transferred:

Part SA. Tanker and terminal: pre-transfer conference
Tanker | Terminal
Item Check status status Remarks
32 Tanker is ready 1o move at agreed notice Yes Yas
period (911, 21.711, 22.5.4)
33 Effective tanker and terminal communications Yes Yos
are eslablished (2117, 211.2)
34 Transfer equipment is in safe condition Yoz Yos
{izolated, drained and de-pressurised) (18.4.1)
35 Operation supervision and walchkeeping is Yes Yos
adequate (7.9, 2311}
36 There are sufficient personnel 1o deal with an Yoz Yos
emergercy (911.2.2, 2311}
ar Smoking restrictions ard designated smoking Yes Yos
areas are established (410, 23100
38 Maked light restrictions are established (41013 Yes Yos
39 Control of electrical and electronic devices is Yee Yo
agreed (411, 412)
40 Means af emergency escape from both lanker Yes Was
and terminal are established (20.5)
41 Firefighting equipment is ready for use (3, 19.4, Yes Yog
23.8)
42 il spill clean-up material is available (20.4) Yes Was
43 Manifolds are properly connected (23.6.1) Yes Yos
44 Sarmpling and gauging protocals are agreed Yes Yes
(23532 237751
45 | Procedures for cargo, bunkers and Ballast Yes Yes
handling cperations are agreed (214, 215,
21.6)
46 Cargo transfer managerment controls are Yes Yas
agreed (120)
47 Cargotank cleaning requirements, including Yes Yes | See alsa parts TB/TC as applicable
crude oil washing, are agreed (12.3,12.5,
21410
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Part SA. Tanker and terminal: pre-transfer conference (cont.)

Tanker | Terminal
Item Check status status Remarks
48 Cargo tank gas freeing arrangements agreed Yag Yeu | See alsopart TC
12.4)
49 Cargo and bunker slop handling requirements Yag Yoz | See also part TC
agreed (121, 21.2, 21.4)
50 | Routine for regular checks an carge transferred Yag Yoz
are agreed (23.7.2)
51 | Emergency signals and shutdown procedures Yag Yos
are agreed (12.1.6.3,18.5, 211.2)
52 | Safety data sheets are available (1.4.4, 200, 21.4) Yag Vos
53 Hazardous properties of the products to be Yo Yos
transferred are discussed (1.2, 1.4)
34 Electrical insulation of the tankerMerminal Yag Yoz
interface is effective (12.95, 174, 18.214)
55 Tank verting system and closed operation Yag Yoz
procedures are agreed (11.3.31, 214, 215, 23.3.3)
56 | Vapour return line operational parameters are Yag Yos
agreed (115, 18.3, 237.7)
37 | Measures 1o avoid back-filling are agreed Yag Yos
{12113.7)
58 | Swatus of unused carge and bunker connections Yas Yos
is satisfactory (2371, 23.7.6)
59 Partable very high frequency and ultra high Yas You
frequency radios are intrinsically safe {412.4,
2110
60 Procedures for receiving nitrogen from terminal Yas Yes
1o cargo tank are agreed (12114.8)
Additional for chemical tankers Checks pre-transfer
Part 5B. Tanker and terminal: bulk liquid chemicals. Checks pre-transfer
Item Check Tankar | Terminal Remarks
status status
&1 Inhibition certificate received {if reguired) from Yag Yos
manufacturer
62  Appropriate personal protective equipment Yas You
identified and available {4.81]
&3 Countermeasures against personal contact with Yo Yos
cargo are agreed (1.4)
&4 Cargo handling rate and relationship with valve Yag Yes
closure times and automatic shutdown systems
is agreed (168, 214, 215, 21.6)
&3 Cargo system gauge operation and alarm set Yag Yos
points are confirmed (12.1.6.6.1)
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Part 5B. Tanker and terminal: bulk liquid chemicals. Checks pre-transfer (cont.)

Terminal

Item Check status status Remarks
66 Adeguate portable vapour detection instrurments Yoo Yes
are in use (2.4)
&7 Informatian an firefighting media and procedures Yoo Yos
is exchanged (3, 193
68 | Transfer hoses confirmed suitable for the Ves Yes
product being handled (18.2)
a9 Confirm cargo handling is only by a permanent Ves Yes
installed pipeline systerm
Ta Procedures are in place to receive nilragen fram Ves Yes
the terminal for inerting or purging (12.114.8)
Additional for gas tankers Checks pre-transfer
Part 5C. Tanker and terminal: liquefied gas. Checks pre-transter
Tanker Terminal
Item Check status status Remarks
Kl Inhibition certificate received (if required) from Yo Ve
marufaclurer
T2 | Water spray systemn is operational (3.3, 19.4.3} Yo Ve
73 Appropriate personal protective equipment is Yoo Yos
identified and available {4.8.1)
T4 | Remate control valves are operational Ves Yes
75 Cargo pumps and compressors are operational Yoo Yes
T6 | Maximum working pressures are agreed Yo Vas
between tanker and tlerminal (21.4, 215, 21.6)
7T | Religuefaction or boil-off control equipment is Yos Ves
operational
78 Gas detection eguipment is appropriately set for Yos Ves
the cargo (2.4}
79 | Cargo systern gauge operation and alarm set Ves Vs
points are confirmed (1216610
&0 | Emergency shutdown syslems are lested and Ves Vs
operational (18.5)
81 Cargo handling rate and relationship with valve Yo Ve
closure times and automatic shuldown systems
is agreed (16,8, 21.4, 215, 21.6)
82 Maxirmurm/minimum temperatures/pressures Yes Yos
of the cargo to be translerred are agreed (214,
215, 21.6)
B3 Cargn tank relief valve settings are confirmed Yoo Yos

211, 21.2, 21.4)
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Part é. Tanker and terminal: agreements pre-transfer

Part 5 Tanker | Terminal
item Agreament Detalls initials | initials
32 Tanker manoeuring readiness Matice period {maximum} far full readiness 1o
manpeuvre:
Period of disablement {if permitted):
33 Security protocols Security level:
Local requirerments:
i3 Effective tanker,/terminal Primary system:
comrmunications
Backup systerm:
33 Operational supervision and Tanker:
watchkeeping
Terminal:
37 Dedicated smoking areas and Tanker:
k) naked lights restrictions
Terminal:
45 Maximurn wind, current and Siop cargn transfer:
seafswell criteria o other
enviranmertal factors Discannect:
Unberth:
45 Limits for cargo, burkers and Maximum transfer rates:
s ballast handling

Topping-off rates:
Maximum manifald pressure:
Cargo temperature:

Other limitations:
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Part &. Tanker and terminal: agreements pre-transfer (cont.}

Part § Tanker Terminal
tem Agreement Details initials | initials
45 Pressure surge control Minimum number of cargo tanks open:
46
Tank switching pratocols:
Minirmum number of cargo tanks open:
Tank switching protocols:
Full load rate:
Topping-off rate:
Closing time of automatic valves:
46 Cargo transfer management Action nstice periods:
procedures
Transfer stop protocols:
50 Rautine for regular checks on Routine transferred quantity checks:
cargo transferred are agreed
51 Emergency signals Tanker:
Terminal:
55 Tank venting system Procedure:
55 Closed operations Requirements:
Sé apour return line Operational parameters:
Maximurn flow rate:
&0 Mitrogen supply from terminal Procedures to receive:

Maximum pressure:

Flow rate:
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ISGOTT Sixth Edition

Part 6. Tanker and terminal: agreements pre-transfer (cont.)

Part 5
nr:? Agreoment Details ;':i:':;: :’I:‘:‘:
B3 For gas tanker anly: Tank 1:
cargn tank relief valve setlings Tark 2
Tank 3:
Tank 4:
Tank 5:
Tank 6&:
Tank T:
Tank 8:
Tank 9:
Tank 10:
XX | Exceptions and additions Special issues that both parties should be aware of:
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Date and time:

Port and berth:

Tanker:

Terminal:

Product to be transferred:

ISGOTT Sixth Edition
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Part TA. General tanker: checks pre-transfer
Item Check Status Remarks

84 | Portable drip trays are correctly positioned Yes

and empty (23.7.5)
85 | Individual cargo tank inert gas supply valves Yes

are secured for cargo plan (12113.4)
86 | Inert gas system delivering inert gas with Yes

oxygen content not more than 5% (11.1.3)
87 | Cargotank high level alarms are operational Yes

(1216.61)
88 | All cargo, ballast and bunker tanks openings Yes

are secured (23.3)

Part TB. Tanker: checks pre-transfer if crude oil washing is planned
Item Check Status Remarks

89 | The completed pre-arrival crude oil washing Yes

checklist, as contained in the approved crude

oil washing manual, is copied ta terminal

(125.2, 21.2.3)
90 | Crude oil washing checklists for use befare, Yes

during and after crude ail washing are in place

ready to complete, as contained in the approved

crude oil washing manual {12.5.2, 21.6)
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ISGOTT Checks after pre-transfer conference Ship/Shore
Safety Checklist

For tankers that will perform tank cleaning alongside and/or gas freeing alongside

11(17)

BIL.Ls. 11(15).

Part 7C. Tanker: checks prior to tank cleaning and/or gas freeing

| Itern Check Status Remarks |

91 | Permission for tank cleaning operations is Yes
confirmed {21.2.3, 21.4, 25.4.3)

92 | Permission for gas freeing operations is Yes
confirmed (12.4.3)

93 | Tank cleaning procedures are agreed (12.3.2, Yes
21.4, 21.6)

94 | If cargo tank entry is required, procedures Yes
far entry have been agreed with the terminal
(10.5)

95 | Slop reception facilities and requirements are Yes
confirmed {1211, 21.2, 21.4)

© |CS/OCIMF 2020
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BIL.1s. 12(15).

ISGOTT Sixth Edition

Declaration

We the undersigned have checked the items in the applicable parts 1to 7 as marked and signed below:

Tanker Terminal
Part 1A. Tanker: checks pre-arrival
Part 1B. Tanker: checks pre-arrival if using an inert gas system
Part 2. Terminal: checks pre-arrival
Part 3. Tanker: checks after mooring
Part 4. Terminal: checks after mooring
Part SA. Tanker and terminal: pre-transfer conference
Part 5B. Tanker and terminal: bulk liquid chemicals. Checks pre-transfer
Part 5C. Tanker and terminal: liquefied gas. Checks pre-transfer
Part 6. Tanker and terminal: agreements pre-transfer
Part TA. General tanker: checks pre-transfer
Part 7B. Tanker: checks pre-transfer if crude oil washing is planned

Part 7C. Tanker: checks prior to tank cleaning and/or gas freeing

In accordance with the guidance in chapter 25 of ISGOTT, we have satisfied ourselves that the entries we have
made are correct to the best of our knowledge and that the tanker and terminal are in agreement to undertake the
transfer operation.

We have also agreed to carry out the repetitive checks noted in parts 8 and 9 of the [ISGOTT SSSCL, which should
occur at intervals of not more than hours for the tanker and not more than hours for the terminal.

If, to our knowledge, the status of any item changes, we will immediately inform the other party.

Tanker Terminal
Name Mame
Rank Position
Signature Signature
Date Date
Time Time

® ICS/OCIMF 2020
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BIL.Ls. 13(15).

ISGOTT Checks during transfer Ship/Shore Safety Checklist

Repetitive checks
Part 8. Tanker: repetitive checks during and after transfer
Item . " ' .
ref Check Time Time Time Time Time Time Remarks
Interval time:.......
8  Inert gas system Yes Yes Yes Yes Yes Yes
pressure and oxygen
recording operational
9 Inert gas system and all Yes Yes Yes Yes Yes Yes
associated equipment
are operational
1 Cargo tank Yes Yes Yes Yes Yes Yes
atmospheres are at
positive pressure
18 Mooring arrangement Yes Yes Yes Yes Yes Yes
is effective
19 | Access to and from the Yes Yes Yes Yes Yes Yes
tanker is safe
20 Scuppers and savealls Yes Yes Yes Yes Yes Yes
are plugged
23 External openings in Yes Yes Yes Yes Yes Yes
superstructures are
controlled
24 Pumproom ventilation Yes Yes Yes Yes Yes Yes
is effective
28 | Tanker is ready to move Yes Yes Yes Yes Yes Yes
at agreed notice period
29 | Fendering is effective Yes Yes Yes Yes Yes Yes
33 | Communications are Yes Yes Yes Yes Yes Yes
effective
35 Supervision and Yes Yes Yes Yes Yes Yes
watchkeeping is
adequate
36 | Sufficient personnel are Yes Yes Yes Yes Yes Yes
available to deal with
an emergency
37 | Smoking restrictions Yes Yes Yes Yes Yes Yes
and designated
smoking areas are
complied with
38 | MNaked light restrictions Yes Yes Yes Yes Yes Yes

are complied with
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BIL.1s. 14(15).

Part 8. Tanker: repetitive checks during and after transfer (cont.)

39  Control of electrical Yes Yes Ves Yes Yes Yes
devices and equipment
in hazardous zones is
complied with

40 | Emergency response Yes Yes Yes Yes Yes Yes

41 | preparedness is

42 satisfactory

51

54 Electrical insulation Ves Yes Ves Ves Yes Yes
of the tanker/terminal
interface is effective

55 | Tank venting system Yes Yes Yes Yes Yes Yes
and closed operation
procedures are as
agreed

85 | Individual cargo Yes Yes Yes Yes Yes Yes
tank inert gas valves
settings are as agreed

86  Inert gas delivery Yes Yes Yes Yes Yes Yes
maintained at not more
than 5% oxygen

87  Cargo tank high level Yes Yes Ves Yes Yes Yes
alarms are operational

Initials

® ICS/OCIMF 2020



ISGOTT Sixth Edition

15(17)

BIL.Ls. 15(15).

Part 9. Terminal: repetitive checks during and after transfer

":: Check Time | Time | Time | Time | Time | Time Remarks

Interval time:.....ccooieemnnns hrs

18 Mooring arrangement Yes Yes Yes Yes Yes Yes
is effective

19 | Access to and from the Yes Yes Yes Yes Yes Yes
terminal is safe

29 | Fendering is effective Yes Ves Yes Yes Yes Yes

32 | Spill containment and Yes Yes Yes Yes Yes Yes
sumps are secure

33 | Communications are Yes Yes Yes Yes Yes Yes
effective

35 | Supervision and Yes Yes Yes Yes Yes Yes
watchkeeping is
adequate

36 | Sufficient personnel are Yes Ves Yes Yes Yes Yes
available to deal with
an emergency

37 Smoking restrictions Yes Yes Yes Yes Yes Yes
and designated
smoking areas are
complied with

38 | MNaked light restrictions Yes Ves Yes Yes Yes Yes
are complied with

39 | Control of electrical Yes Yes Yes Yes Yes Yes
devices and equipment
in hazardous zones is
complied with

40 | Emergency response Yes Yes Yes Yes Yes Yes

41 | preparedness is

47 satisfactory

51

54 | Electrical insulation Yes Yes Yes Yes Yes Yes
of the tanker/terminal
interface is effective

55 | Tank venting system Yes Yes Yes Yes Yes Yes
and closed operation
procedures are as
agreed

Initials
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BILAGA 2 BIL.2s. 1(1).
Informationsbrev

Vi, Emma Lehnberg och Marcus Valdemarsson, studerar fjarde aret pa sjokaptensprogrammet
pa Chalmers tekniska hogskola. For att samla in data till vart examensarbete utfor vi foljande
intervju. Syftet med intervjun och undersokningen vi utfor &r att grunda en forstaelse av
nuvarande pandemi i Covid-19 och hur denna pandemi drabbar och forandrar sjofarten.
Svaren som ges i denna intervju kommer behandlas konfidentiellt och svaren kommer
presenteras anonymt. Deltagande i denna undersokning &r helt frivilligt, du ar fri att besvara
sa manga fragor du vill och far stoppa eller avbryta ditt deltagande i undersékningen narhelst
det 6nskas. All data fran undersokningen behandlas med sekretess, som exempel: Befélhavare
A pa Fartyg A, inga namn pa personer eller namn pa rederier publiceras.

Vid nagra funderingar gar det att kontakta oss via mejl pa foljande adresser:
emmalehnberg@outlook.com

marcus.s.waldemarsson@gmail.com

Vid énskan skickar vi en sammanstéllning av intervjun och var uppfattning om svaren som
angavs. Vid var 6nskan eller er att komplettera eller vidare stalla/svara en fraga ber vi er
lamna er mailadress vi kan kontakta er pa.

Informantens email


mailto:emmalehnberg@outlook.com
mailto:marcus.s.waldemarsson@gmail.com
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BILAGA 3 BIL.3s. 1(1).
Intervjuguide

Fragestallningar/Teman: Arbetsprocessens forandring, kommunikationsprocessens forandring
Arbetsprocessens forandring

Inlednings fraga:
Kan du beréatta hur arbetsprocessen skiljer sig nu jamfort med innan radande Covid-19-
pandemi?

Fragor:
Q Vad gor ni ombord for att undvika behovet av de som kommer ombord?
QO Tycker du att denna procedur &r battre an tidigare? Ar det ndgot som saknas i
nuvarande procedur?
Tycker du att informationsutbytet blir likvardigt?
Vad ser ni for for- och nackdelar med detta?
Hur tror ni procedurerna kommer att se ut nar pandemin har avtagit?

U000

Kénner ni att detta hjalper for att minska smittorisken? Kénner ni er sékra med
radande procedurer?
Vilka asikter har ni har ombord géllande denna typ av hantering? Finns det nagot ni

U

hade velat gora annorlunda? Ar det nagot i proceduren ni hade velat ha kvar efter
pandemin? Ar det nagot ni tror kommer stanna kvar efter pandemin?

Kommunikationsprocessens forandring

Inlednings fraga:
Kan du beratta hur kommunikationen mellan terminal och fartyg skiljer sig nu jamfort med
innan radande Covid-19-pandemi?

Fragor:
Q Vad gor ni ombord nar ni maste ta ombord personer? Finns det en policy?
Vad ser ni for for- och nackdelar med detta?
Ké&nner ni att detta hjalper for att minska smittorisken? Kénner ni er sakra?
Ké&nner ni att utbytet av information blir ekvivalent?
Gor detta ert jobb mer effektiviserat eller mer svarhanterat?
Vilka asikter har ni har ombord géllande dessa forandringar? Finns det nagot ni hade
velat géra annorlunda? Ar det nagot i proceduren ni hade velat ha kvar efter
pandemin? Ar det nagot ni tror kommer stanna kvar efter pandemin?

(I Iy Iy Ny I
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