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Sammanfattning

International Safety Management Code (ISM-koden) &r den internationella sékerhetskoden
som &r utférdad av International Maritime Organization (IMO). Koden introducerar en
internationell standard géllande saker ledning, sakra fartygsoperationer och férebyggande av
fororeningar. Den hittas i SOLAS, som i sin tur &r en konvention som reglerar sakerheten till
sjOss.

Safety Management System, SMS, ar ett séakerhetsledningssystem som bestar av alla
grundl&dggande policys, forfaranden och rutiner som kréavs for att garantera sékerheten till
sjoss. ISM-kodens alla krav skall uppfyllas genom organisationers SMS.

Syftet med denna kandidatuppsats ar att beskriva hur man tillser att reglerna géllande SMS
inom ISM-koden uppfylls. Detta gors genom att undersoka redan befintliga fall, och om
skiljaktigheter uppstar, kartlagga hur fallen skiljer sig at. Arbetet bestar av fem stycken
forskningsfragor med avsikt att besvaras. Underskningen grundar sig pa en kvalitativ
forskningsmetod dar datainsamling, tva stycken semistrukturerade intervjuer och fem stycken
frageformular med personer representativa for omradet har anvéants som framsta kalla till
information. En diskussion fors pa det resultat studien pavisar for att slutligen komma fram
till en rekommendation pa hur rederiers arbete gentemot regelverken kan forbattras.

Tre metoder for att tillse uppfyllande av regelverken fanns; utformande av checklistor, forlita
sig pa erfarenhet samt att jobba gentemot regelverken i dokumentform. Arbetsmetoden med
checklistor ses som det mest fordelaktiga, da den ses som den mest strukturerade samt
underlattar arbetet for besattningen ombord som ofta jobbar pa ett roterande schema. Fortsatt
diskuteras den allménna bilden av ISM-koden for att slutligen faststélla att en framtida
omstrukturering av regelverken ses som en fordelaktig l6sning for den generella
sjofartsbranschen.

Nyckelord: ISM-koden, International Maritime Organization, SOLAS, checklista, shipping,
Safety Management System.



Abstract

International Safety Management Code, issued by the International Maritime Organization
(IMO), introduces an international standard regarding the safe management and operation of
ships and for pollution prevention. It is mainly found in SOLAS, which is a convention on
maritime safety.

Safety Management Systems, SMS, are safety management system’s that consists of all the
essential policies, procedures and practices required to ensure safety at sea. All requirements in
the ISM Code have to be met through SMS.

The aim of this bachelor thesis is to describe how it is ensured that the rules regarding SMS in
the ISM Code are met. In this study existing cases are being examined, and the differences
which occurs are being investigated. The thesis consists of five research questions in total,
which are being throughout the report. The method is based on a qualitative research where
collection of data, two semi structured interviews and questionnaires, with five representatives
from five separate sipping companies, have been used as the main source of information. A
discussion is held on the results, to finally come up with a recommendation on how shipping
companies can work towards regulatory improvement.

Three methods for ensuring compliance with regulations were found; working towards
checkilists, relying on experience and to work towards regulatory frameworks in document form.
The method of working towards checklists is being seen as the most beneficial since it is the
most structured way. It also simplifies the work of the crew, since they often work on a rotating
schedule. Further on the general picture of the ISM Code is being discussed to finally determine
that a future restructuration of the framework might be a favorable solution for the general
shipping industry.

Keywords: ISM-Code, International Maritime Organization, SOLAS, Safety Management
Code, shipping, checklists.



Forord

Forfattarna vill tacka samtliga personer som pa nagot sétt bidragit till genomférandet av denna
studie. Vi vill rikta ett stort tack till samtliga respondenter som har tagit sig tid att delta i saval
intervjuer som frageformular. Era svar och er uppriktighet har bidragit med information och
gett oss den helhetsbild som krévs vid genomfdrandet av en utredning som denna. Vidare vill
vi rikta ett extra stort tack till var handledare Mats Isaksson, som i form av handledare, har
agerat bollplank och bidragit med gedigen kunskap inom omradet.

Till sist vill vi sdga tack till varandra och ge oss en high-five for att vi tillsammans ha rott
denna bét i land med genomgaende god stamning!
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Figurforteckning

Figur 1: Isaksson, M. (2015). Ledningssystem inom sjofarten. (Powerpoint-presentation).
Hémtad 2016-01-22

Figur 2: Isaksson, M. (2015). Ledningssystem inom sjofarten. (Powerpoint-presentation).
Hémtad 2016-01-22

Figur 3: Antal inspektioner, antal utfardade nyttjandeférbud samt antal rapporterade brister
mellan ar 2011 och 2013. Baserad pa fakta fran: Randic, M., Matika, D. & Moznik, D. (2015).
SWOT analysis of definciencies on ship components identified by port state control
inspections with the aim to improve the safety of maritime navigation. Hdmtad 2016-03-17

Tabellférteckning

Diagram 1: Diagram 6ver antal undersoka fartyg innan nyttjandeférbud utfardades mellan
2011 och 2013. Detta inom Paris MoUs ansvarsomrade.

Diagram 2: Diagram 6ver det medelantal brister som delades ut per fartyg per ar mellan 2011
och 2013.



ORDLISTA MED RELEVANTA TERMER

DP - Designated Person. Sakerhetsansvarig person inom organisationen eller pa ett rederi.
DoC - Document of Compliance, rederiets certifikat om godkand SMS.

FMEA - Feleffektsanalys. Lyfter fram riskerna sa att dessa kan borja forebyggas.

HSEQ - som star for Health, Safety, Environment & Quality, ar ett system inom arbeten som
hanterar halsa, sékerhet, miljo och kvalitet for att sékerstalla att dessa faktorer befinner sig pa
en rimlig niva.

IACS - International Associaton of Classification Societies, &r en internationell
branschorganisation for klassningsséllskap.

IMO - dr en mellanstatlig samarbetsorganisation for flaggstater om sjosékerhet och
miljoskydd.

ISM-koden — International Safety Management code. En kod under SOLAS med
specificerade krav for sékerhetsledning.

Kaizen - Japansk filosofi som ordagrant innebéar “strvan efter kontinuerlig forbattring”.
Ordet “Kai” betyder férandring och “Zen” betyder till det béttre.

OCIMEF - Oil Companies International Marine Forum

ODME - Oil Discharge Monitoring Equipment.

SMC - Safety Management Certificate, fartygets certifikat om godk&nd SMS.

SMS - Safety Management System. Sékerhetsledning hos rederi och fartyg, kravs enligt ISM-
koden och finns att tillga i SMS-manualen.

Snap-back-zone - Riskzon pa fartygsdack

SOLAS - Safety Of Life At Sea. En obligatorisk konvention for internationell sjofart.
Utfardad av IMO, ett underorgan till FN.

TMSA - Tanker Management Self-assessment. En webbportal vissa rederier anvander dér
pagaende sakerhetsarbete rapporteras, bade iland och ombord.

Vi



1 Introduktion

Detta kapitel syftar till att ge lasaren en introduktion till ISM-koden och SMS (Safety
Management System) och vad som ligger till grund fér kandidatarbetet. En narmare
beskrivning av problemet ges, likasa av dess syfte. Avslutningsvis presenteras
forskningsfragor som arbetet amnar besvara.

Sjofarten kan ses som ett system - ett angelaget sadant for Sverige med standig paverkan fran
teknisk utveckling, terrorhot och aven konkurrens bade pa nationell och internationell niva.
Helheten av systemet bestar av bland annat fartyg, besattningar, rederier, inspektioner,
Sjofartsverket, IMO, regering och riksdag, klassningsséllskap och andra olika organ. Att ha
bra teknik, vél fungerande ledningssystem hos organisation samt god sakerhetskultur krévs
for att systemet ska fungera vilket i sin tur ar nédvandigt ur ett sakerhetsperspektiv. (Ek,
Mejia, Blome, Akselsson, 2005)

Sékerhetsledningssystem, forkortas SMS, ar termen som anvénds for att hanvisa till ett
omfattande ledningssystem inom foretag, organisationer eller 6vriga verksamheter for att
hantera sakerhetselement. Ett SMS bidrar till ett systematiskt satt att identifiera faror, att
kontrollera risker samt att bibehalla den niva av sékerhet som 6nskas (Federal Aviation
Administration, 2015).

SMS ar idag ett krav for att fa operera inom dagens sjofart och implementeras darfor av
dagens rederier for att sakerstalla saker operation saval ombord pa fartyget som av den
maritima miljon (Isaksson, 2016).

SMS ar en viktig del inom den sa kallade ISM-koden da den specificerar de viktiga riktlinjer,
metoder och procedurer som skall féljas och uppratthallas. Detta for att skapa sakra rutiner
vid drift av fartyg.

Som figur 1 visar ar ISM-koden en del av SOLAS (International Convention for the Safety of
Life at Sea) vilket i sin tur ar en konvention utfardad av IMO (International Maritime
Organisation) som ar FNs sjofartsorgan. Syftet med ISM-koden ér att tillhandahalla en
internationell standard for saker ledning och drift av fartyg samt forhindrande av fororening.
For att uppfylla kraven som stélls inom ramarna fér SMS skall en mangd regler och krav
uppfyllas. Pa detta satt kan dagens redare sakerstalla sig om att deras verksamhet foljer de
obligatoriska regler och standarder som rekommenderas av IMO, klassningsséllskap och
flertalet maritima organisationer (Isaksson 2016).
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Figur 1: En illustration for att fortydliga hur ISM-koden &r en del av SOLAS. (Isaksson, 2016).

| dagslaget &r arbetet med ISM-koden omfattande. Delar av koden saknar dessutom
definitioner och lamnar ofta 6ppet for egen tolkning.

Avslutningsvis finns det en mangd regelverk och standarder fran diverse aktorer inom
sjofarten. Detta kan gora det svart for de som vill operera inom sjéfartsmarknaden att klargora
hur SMS nyttjas, implementeras, uppfylls och till sist optimeras.

1.1 Syfte

Syftet med denna kandidatuppsats ar att beskriva hur man tillser att reglerna géllande SMS
inom ISM-koden uppfylls. Detta genom att understka redan befintliga fall och om
skiljaktigheter uppstar, kartlagga hur fallen skiljer sig at. Detta for att slutligen komma fram
till en rekommendation pa hur arbetet gentemot regelverken kan forbattras.

1.2 Fragestallning

| detta kandidatarbete kommer foljande forskningsfragor att undersékas och besvaras:
« Hur jobbar dagens rederier gentemot SMS och ISM-koden?
« Hur kan aktuella regelverk uppfyllas inom rederiers SMS?
« Hur kontrollerar man att dagens regelverk uppfylls?
« Hur har man gjort for att kontrollera detta i befintliga fall?
«  Hur skulle man kunna goéra i framtiden?



1.3 Avgransningar

SMS finns inom flertalet industrier och transportomraden, vilket gor detta till ett &mne med
relativt stort omfang. Darfor kommer detta kandidatarbete att avgransas pa sa satt att det
endast fokuserar pa sjofarten som transportomrade. SMS innefattar dessutom internationella,
nationella och regionala regelverk, darfor kommer arbetet att avgransas till internationella
regler samt de som tillampas inom Sveriges rikes granser samt sjoterritorium.



2 Teorli

Detta kapitel inleds genom att beskriva den historiska bakgrunden for ISM-koden, detta for
att skapa en kronologisk forstaelse samt behovet av denna. Avslutningsvis, for att skapa en
faktabaserad grund, beskrivs ISM-kodens innehall och upplagg i dagslaget.

2.1 ISM-koden

“Herald of Free Enterprise” var en modern farja med avancerad utrustning och teknik med
kvalificerad besattning. Farjan byggdes i ett tyskt varv 1980 enligt internationella
sjosakerhetslagstiftningen men forliste sju ar senare vilket resulterade i att 193 personer miste
livet. 1 samband med denna olycka utvecklas bade sakerhetsadministration till sjoss och ISM-
koden. I mitten av oktober 1989 tog IMO fram “Guidelines on management for the safe
operation of ships and for pollution prevention” som en l6sning och man kan se denna som
inledningen eller en tidigare upplaga av ISM-koden.

Kort dérpa intraffade den tragiska olyckan med fartyget Scandinavian Star ar 1990, vilket
resulterade i att behovet av fordndring véxte och fick om an mer uppmarksamhet. Darfor
skapades ar 1993 “International Management Code for the safe operation of ships and for
pollution prevention” idag dven kallad ISM-koden (Karlsson, 2012).

Den internationella sékerhetsorganisationskoden, ISM-koden (International Safety
Management Code), gallande saker drift av fartyg och forhindrande av fororening ar alltsa
utfardad av IMO (Akerblom, 2015). Koden tradde i kraft den forsta juli 1998 och hittas idag
som en del av SOLAS i kapitel 1X “Management for the Safe Operations of Ships” (IMO,
2016). Safety of life at sea, &r beteckningen for SOLAS vilket ar en konvention som reglerar
sdkerheten till sjoss (Sjofartsverket, 2015). ISM-kodens huvudsakliga syfte &r att introducera
en internationell standard gallande séker ledning och sékra fartygsoperationer samt att &ven
forebygga fororeningar (IMO, 2016).

For att fortydliga sa beskriver SOLAS att foljande fartyg skall félja ISM-koden:
- Passagerarfartyg, och aven héghastighetsfartyg
+ Oljetank-, kemtank-, gastank-, bulk-, last-, hoghastighets-, andra lastfartyg och
offshore riggar med bruttoton éver 500.
Detta bertr dock inte statsagda fartyg som inte nyttjas i ett kommersiellt syfte (IMO, 2009).

ISM-koden bestar av tva olika delar, del A och del B. Del A bendamns som implementering
och innehaller 12 kapitel som hanterar olika delar av organisationen. Del B bestar av fyra
stycken kapitel och dessa vidror certifiering och verifiering for organisationen (Eriksson &
Oberg, 2013).

ISM-koden bendmner i fjarde kapitlet den roll man har som sékerhetsansvarig. Dar finns
information om hur manga personer som far ansvaret som i sin tur ska bidra med sakra
operationer av fartyget, bade ur miljo- och sakerhetsaspekter. Sakerhetsansvarige skall ses
som en férbindelse mellan anstallda ombord och iland. En annan viktig uppgift som
sékerhetsansvarig har ar den direkta kontakten med hogst ansvariga inom organisationen,



detta fOr att utbytet av nddvandig information géllande exempelvis sékerhetsbrister bor
férmedlas snarast (IMO, 2010).

Sékerhetsansvarig pa ett rederi benamns ofta som designated person, kort DP. Personen har,
som tidigare namnt, en viktig roll och ska pa ett effektivt satt implementera och uppratthalla
sikerhetsarbetet inom organisationen (Akerblom, 2015). Den uppsyn man har som DP ska
atminstone innehalla kommunikation och implementering av sakerhet och miljoskyddspolicy.
Den ska dven innehalla utvérdering av sakerhetsorganisationen, organisering och 6vervakning
av interna audits samt lampliga andringar av SMS. Utdver DP skall aven befélhavaren vara
kunnig i sakerhetsorganisationen enligt ISM-koden (IMO, 2010). For att befalhavaren skall
kunna utfora sitt arbete med sakerhet maste DP se till att nodvandigt stod finns fran landsidan
(Akerblom, 2015).

Enligt M. Isaksson &r kritisk utrustning ett brett begrepp som aterfinns i ISM-kodens kapitel
10.3. Innebdrden ar en aning vag och listan 6ver vad kritisk utrustning faktiskt ar kan goras
lang beroende pa fartygets typ, samt vilket segment fartyget opererar inom (personlig
kommunikation, 12 april 2016). Ombord pa fartyg finns det system och utrustning som
plotsligt kan sluta fungera vilket kan resultera i farliga situationer. For att sakerstélla dess
tillforlitlighet bor en lista dver kritisk utrustning utformas for det specifika fartyget sa att
atgarder kan vidtas i syfte att framja tillforlitligheten. IACS benamner begreppet féljande;
“The Company should establish procedures in its SMS to identify equipment and technical
systems the sudden operational failure of which may result in hazardous situations. The SMS
should provide for specific measures aimed at promoting the reliability of such equipment or
systems. These measures should include the regular testing of stand-by arrangements and
equipment or technical systems that are not in continuous use” (IACS, 2008). For att
fortydliga ar IACS en internationell branschorganisation for klassningsséllskap (IACS, 2015).

2.1.1 Olika sorters ledningssystem och certifikat

Det finns tva typer av ledningssystem; obligatoriska och frivilliga. | dagslaget existerar ett
obligatoriskt ledningssystem och flertalet frivilliga. De obligatoriska ar ISM-koden och
sdkerhetsledningssystemet (SMS) for att bland annat sékerstalla séker rederiverksamhet,
vilket kravs enligt ISM-koden. Till de frivilliga ledningssystemen hor till exempel
kvalitetsledningssystem sasom ISO 9000, vilket ofta kréavs av kunder som en garanti pa att
transporten i fraga haller en form av hogre kvalité (Isaksson, 2016).

Enligt M. Isaksson &r definitionen av ett ledningssystem “en dokumenterad ordning av policy,
processer och procedurer som anvands for att sakerstalla att en organisation kan uppfylla alla
uppgifter som kravs for att uppna sina mal.” (Isaksson, 2016). Figur 2 visar ett generellt
upplégg i ett ledningssystem.
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Med for omradet
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malsattningar i policyn
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av systemet och dversyn av
organisationen

Figur 2: llustration av ett generellt uppléagg i ett ledningssystem (Isaksson, 2016).

Ett godkant ledningssystem innebadr att det aktuella rederiets fartyg och dess handhavande
uppfyller krav i ISM-koden (Isaksson, 2016). Enligt M. Isaksson féljer klassningsséllskap
ISM-koden nér undersokningar gors och har inga ytterligare regler utdver egna tolkningar.
Aven landorganisationen ar mer eller mindre en del av undersokningen. Dar av utfardas olika
certifikat vid ett godkant ledningssystem, ett till fartyget i fraga och ett till landorganisationen
(personlig kommunikation, 12 april 2016).

Safety Management Certificate (SMC) kallas det certifikat som fartyget erhaller och rederiet
erhaller ett certifikat som bendamns Document of Complience (DoC). Dokumenten ar bevis pa
godkand sakerhetsorganisation och utan ett ISM-certifikat far fartyget inte nyttjas till sjofart
(Akerblom, 2015). | Sverige ar det transportstyrelsen som utfardar certifikaten
(Transportstyrelsen, u.a.).

2.2 SMS - Safety Management System

Sékerhetsledningssystemet (Eng. Safety Management System) &r en viktig del av ISM-koden
och innehaller samtliga grundlaggande policys, forfaranden och rutiner som bor foljas for att
garantera séker framdrivning och anvéndande av fartyg till sjoss. Alla krav i ISM-koden skall
uppfyllas genom SMS (IMO, 2016). SMS sakerstéaller att varje fartyg 6verensstammer med de
sakerhetsregler och foreskrifter som finns. Aven att fartygen foljer koder, riktlinjer, standarder
som ar rekommenderade av IMO, klassificeringssallskap och berdrda sjofartsorganisationer
(Raunek, 2012). Detta aterfinns i ISM-kodens kapitel 1.2.3. (IMO, 2011).

Det finns grundldggande funktionskrav som garanterar sdkerheten for varje fartyg som varje
sakerhetsorganisation bor uppfylla och nagra av dessa krav ér:

+ Riktlinjer for nddsituationer

«  Sékerhet och miljoskydd



« Riktlinjer for rapportering av olyckor eller andra former av avvikelser
« Tydlig information gallande behdrighetsniva och kommunikationslinjer mellan
beséttningsmedlemmarna iland- och ombordanstéllda.
« Rutiner och riktlinjer géallande att sakerstalla sdker framdrivning av fartyg och skydd
av havsmiljon i enlighet med internationell samt flaggstatens lagstiftning. -
Rutiner for interna kontroller och éversyn
» Fartygsdetaljer (SFS, 2002:8).

En SMS-manual kan delas upp i sektioner for att underlétta tolkningen.
Nagra av dessa sektioner i SMS benamns nedan, vilket ar detsamma som ISM-kodens del A
(implementering):
« Allméant
«  Sékerhets- och miljoskyddspolicy
« Foretags ansvar och befogenheter
« Personer med tilldelat ansvar
« Befalhavares ansvar och befogenheter
« Resurser och personal
« Utveckling av planer for funktionerna ombord
- Beredskap for nddsituationer
« Rapporter och analyser av bristande efterlevnad, olyckor och olyckstillbud
« Underhall av fartyg och dess utrustning
« Dokumentation
- Av foretaget utford verifiering, 6versyn och utvardering (SFS 2002:8).

Kortfattat bestar SMS av detaljer gallande hur ett fartyg ska fundera pa en daglig basis.
Exempel pa detta &r vilka riktlinjer som kan foljas vid nodsituation, hur borrar anvands och
utbildningar genomfors, atgarder som tagits till forfogande for saker drift, vem som ar DP
(Raunek, 2012). Enligt M. Isaksson kan dock utformande av SMS variera kraftigt beroende pa
typen av fartyg samt vilken typ av last fartyget transporterar (personlig kommunikation, 12
april 2016).

Klassningssallskap &r organisationer som utfér klassning och bedémning av fartyg.
(Nationalencyklopedin, 2015) Lloyd's register of Shipping grundades 1834 och var det forsta
klassningsséllskapet (Akerblom & Borg, 2012). Andra kénda klassningssallskap ar Det
Norske Veritas, Germanischer Lloyd, Lloyd's Register, Bureau Veritas & American Bureau of
Shipping. Inom omradet finns en internationell branschorganisation, International Association
of Classification Societies (IACS). (Nationalencyklopedin, 2015)

Klassningssallskapets uppgift ar att inspektera nar fartyg och maskiner byggs, sa att materialet
bestar av god beskaffenhet. De ska ocksa se till att fartyg och maskiner har tillrackliga
materialdimensioner, att arbetet som utforts ar gott nér fartygets byggs och repareras.
Slutligen ska klassningsséllskapet se till att fartyg och maskiner underhalls i stor utstrackning.
Detta inspekteras av klassningsséllskapets inspektérer, surveyors eller klassexperter
(Akerblom & Borg, 2012). Enligt M. Isaksson ska en inspektdr agera utifran egen erfarenhet,

7



k&nnedom samt arbetsgivarens riktlinjer. En objektiv bedémning under inspektionen oavsett
yttre omsténdigheter (personlig kommunikation, 22 mars 2016).

Vid sarskilda inspektioner; besiktningar och audits, &r syftet att kontrollera att
sékerhetssystemen fungerar och att material samt resurser for den support som behévs finns
att tillga. (Jansson, 2011). Enligt M. Isaksson utfors besiktningar arligen for de flesta
certifikat. Audits genomfors for erhallande av SMC och DoC. Vid auditering genomfors
intervjuer och stickprov tas bland de aktiviteter som ingar i SMS for att verifiera att rutiner
foljs. Vad som undersoks kan bland annat vara material i skrov och maskineri,
underhallsrutiner och kvalitetsnivan pa utférda varvsarbeten. Detta kan ses som en form av
egenkontroll, dar uppfyllandet av ISM-koden undersoks (personlig kommunikation, 12 maj
2016).

Olika klassningssallskap arbetar pa olika vis, speciellt nar det kommer till audits da
klassningsséllskapen innehar olika och varierande regler. (LIoyd"s Register, 2007)

Inom sjofarten idag existerar ett flertal olika inspektioner. Audits dr endast ett exempel.
Utover dessa finns vetting, vilket ar bendmningen for oljebolagens egen granskning. Dessa for
att tillse att tankfartyg haller den standard och foljer de krav som stélls av oljebolagen som
chartrar fartyget for transport av deras gods (Karlsson, 2011).

Fortsatt utfors sa kallade hamnstatskontroller, i Sverige av transportstyrelsen. Arbetet utfors i
enlighet med Sveriges medlemskap i Paris MoU. (Transportstyrelsen, u.a.) Detta &r en
organisation med 27 medlemsstater, vars mal &r att pa sikt minimera méangden undermaliga
fartyg i omlopp. De for standig statistik och publicerar arligen sin “vita, graa och svarta lista”
dar flaggstater rangordnas efter status grundat pa hamnstatskontrollernas resultat (Paris MoU,
2016).

Avvikelser fran krav i ISM-koden forkortas ofta “NC”, vilket star for “non-confirmity”.
Kortfattat & NC ett begrepp som &r en del av ISM-koden och vid ISM relaterat utfardar man
en NC. En NC kan fartygen endast fa da det handlar om ISM. Vid intern eller extern audit
samt att fartyget sjalva kan skriva en NC. Vid andra inspektioner, exempelvis arlig klassning
benamns det inte NC.

En NC kan bidra med flertalet pafoljder. Ror det sig om en mindre brist kan man komma
undan med en varning eller uppmaning att korrigera det aktuella felet. ROr det sig istallet om
ett allvarligt fel kan det ga sa langt som att fartyget forsatts i kvarstad och inte far [amna
hamnen det befinner sig i. Om ett fartyg ej uppfyller kraven under en inspektion eller audit
kravs det dock oftast att felen rattas till och att en lyckad audit genomfdrs innan fartyget kan
séttas i operation igen (Isaksson, 2016).



3 Metod

| detta kapitel beskrivs relevanta teoretiska metodbegrepp och en sammankoppling mellan
dessa ges. Darefter beskrivs hur arbetet med denna rapport har genomférts for att kunna

besvara kandidatarbetets forskningsfragor. Denna rapport ar utformad efter en kvalitativ
studie med datainsamling, semi-strukturerade intervjuer samt frageformulér.

3.1 Arbetsgang och metodval

Arbetet med detta kandidatarbete med tillhérande rapport inleddes i slutet av januari 2016.
Med hjélp av handledare Mats Isaksson, lektor vid institutionen for Maritim miljo och
energisystem vid Chalmers Tekniska Hogskola, diskuterades &mnet och dess relevans.
Skrivandet av rapporten paborjades i februari 2016 och avslutades i borjan av maj samma ar.

Den metod som behdvs for att besvara forskningsfragorna kan antingen vara kvantitativ eller
kvalitativ. Det sistndmnda &r den metod som anvands i detta arbete. Innebdrden av en
kvalitativ metod &r att insamlad data bestar av ord och beskrivningar, istéllet for att beskriva
ett fenomen med siffror eller tabeller som gors i en kvantitativ metod.

I en kvalitativ metod ar forskarna ett viktigt redskap i processen da det kommer till insamling
samt tolkning av data och information, vilket goér metoden mer subjektiv om man jamfér med
exempelvis ett experiment (Bryman & Bell, 2012).

En kvalitativ studie kan ses pa tre olika sétt; explorativ, forklarande och deskriptiv. Detta
kandidatarbete ar utformat efter en explorativ forskningsmetod. Denna metod innebér att
forskningen ar nagorlunda ny och man vet inte sa mycket om varken fenomen eller
fragestallning. Syftet med denna metod &r att forsta problem och det finns ofta mojlighet till
vidare forskning inom omradet (Patel & Davidsson, 2011). Tidigare forskning kring ISM-
koden samt SMS finns att tillga visserligen, men inte problematiken kring hur rederiers arbete
kan optimeras, forenklas eller effektiviseras.

Fakta till kandidatarbetet har erhallits genom datainsamling, intervjuer och frageformular.
Detta grundar sig pa att forma arbetet utifran olika perspektiv for att generera béttre
forutsattningar for studiens resultat. Utdver detta vill forfattarna skaffa sig en generell bild av
branschens standpunkter och tycke vilket resulterade i att detta metodval sags som mest
lampligt.

Foretag och tjansteman med relevans till studiens &mne och fragestallning har kontaktats varav
semistrukturerade intervjuer har genomforts. Urvalen kring intervjuer och frageformular ar
baserade pa ett subjektivt urval. Urvalet har medvetet “handplockats” for arbetet och anses vara
typiska for den bakomliggande population som tros ge mest vardefull information at resultatet
(Denscombe, 2009).

3.2 Datainsamling

En betydande del i arbetet av en forskningsrapport &r att samla och undersdka aktuell

information samt redan befintlig forskning inom dmnet. Det finns tva satt att samla in data till

en undersokning, primér- eller sekundérdata. Primardata innebér att forskaren sjalv samlar

information specifikt framtagen for rapporten. | denna studie har primardata insamlats genom
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intervjuer med relevanta personer saval till &mnet som inom den bransch de opererar.
Sekundérdata ar redan tillganglig data inom omradet, sasom befintlig forskning eller
amnesspecifik litteratur (Bryman & Bell, 2012).

| denna studie ar data insamlad med hjalp av bade priméardata och sekundérdata. Anledningen
till detta ar att det inte forskats mycket kring dmnet sedan tidigare, samt mgjligheten till
foljdfragor och intressanta svar vid intervjuer. Sekundardata anvandes mestadels i
arbetsprocessens borjan for att skapa en éverblick samt forstaelse for &mnet men ocksa for att
kunna sammanfatta relevanta fragor som senare skickades ut till berérda parter.

Generellt innebar litteratur skrivna kéllor, med detta menas tryckt material samt publicerad
information hamtad fran Internet (Stockholms Universitet, 2014). Merparten av dessa kallor
ar hamtade genom Chalmers biblioteks soktjanst "summon". Utdver detta har litteratur som
inte har en direkt akademisk koppling visat sig vara anvéndbar och har darfor nyttjats.
Kallornas relevans har kontrollerats genom att se till faktorer sdsom forfattare, alder och risk
for partiskhet.

3.3 Intervju

Denna kandidatuppsats grundar sina intervjuer efter en semistrukturerad metod. Under
semistrukturerade intervjuer anvands forbestamda amnen och fragor. Intervjuaren ar dock
flexibel nar det kommer till &mnet och fragornas ordningsfoljd. Detta ar enligt Bryman & Bell
(2012) vanliga faktorer vid nyttjande av en kvalitativ metod. Har erbjuds mojligheten att
samla en storre mangd information, vilket sdgs som fordelaktigt. Valet grundade sig aven i att
kunna fa fram respondenternas asikter angaende vissa specifika fragestallningar for att senare
kunna jamfora dem. Forfattarna betraktade ocksa majligheten av att stalla foljdfragor som
vasentligt, vilket stammer val 6verens med semistrukturerade intervjuer.

Denscombe (2009) klargor aven skillnaden pa personliga intervjuer samt gruppintervjuer. De
storsta skillnaderna formaten emellan &r att personliga intervjuer, som endast har en
intervjuad part, ar lattare att arrangera da endast en intervjuad part och intervjuaren behdver
narvara. Gruppintervjuer kan emellertid tillgodose intervjuaren med mer information da fler
intervjuade parter deltar. Under arbetet med denna kandidatuppsats har bada dessa format
nyttjats. Detta for att 6ka mangden insamlad information, underlatta arbetsgangen samt for att
inte utesluta foretag med begransade resurser.

De tva intervjuer som genomfdrdes har skett genom personliga méten dar respondenten har
fatt mojlighet att se fragorna i forvag. Varje intervjutillfalle inleddes med en kort férklaring av
undersokningen och studiens syfte. Detta for att ge respondenten en mer ingaende forstaelse
av studien och vilken typ av information som eftersoktes. Kommunikationen med
respondenter borjade via mail dar motestider bokades in. Intervjuer genomfordes av
forfattarna pa respektive respondents kontor i Goteborgsomradet dar noggranna skriftliga
anteckningar fordes. Efter varje avslutad intervju transkriberades intervjumaterialet, se bilaga
2 och 3.

10



Transkriberingen har skett under saval som tatt inpa intervjutillfallena for att sékerstélla att
detaljer inte gatt forlorade. For att underlatta transkriberingsarbetet, vilket ofta ar oerhort
tidskravande, har fokus under intervjuerna legat pa amnet. Samtliga intervjuer baserades pa de
fragor som skickades ut till respondenter som deltog i studien via frageformuldr, se kapitel
3.4. Foljdfragor stalldes da det ansags nodvandigt eller bidragande till studien. Avslutningsvis
gavs intervjuerna en storre tidsram &n 6vriga metoder for datainsamling. Detta da det ofta var
svart att boka in métesdatum som passade alla inblandade parter.

3.4 Frageformular

En omfattande undersokning med hjalp av frageformular har genomforts. Detta format har
nyttjats eftersom att frageformular ar relativt latta att arrangera samtidigt som en avsevart stor
mangd data kan erhallas pa kort tid. | detta fall har ett frageformular, se bilaga 1, skickats som
e-post till aktuella rederier i Skandinavien. Malet med frageformularet var att erhalla saval
fakta som asikter fran de svarande parterna. For att sékerstalla att ratt mangd och kvalité av
information erhalls har frageformularet utformats enligt kriterierna for ett forskningsmassigt
frageformular. Dessa innebar forst och framst att samtliga fragor skall vara utformade for att
samla information som sedan kan anvandas som data for analys. Det ar alltsa inte
frageformularets uppgift att forandra deltagarnas uppfattningar eller att forse dem med
ytterligare information. Fortsatt skall det besta av en nedtecknad serie fragor, vilket gor att
formuleringen av fragor blir konsekvent och exakt. Dess uppgift ar ocksa att samla
information genom att fraga méanniskor direkt om de saker som har att géra med
undersdkningen (Denscombe, 2009).

Formuléaret i sin helhet samt svar fran respondenter finns i bilaga 1 till 8. Undersokningen
pagick under februari och mars manad 2016.

3.5 Urval av respondenter

| en studie dar intervjuer &r en stor del krdvs det en tydlig redogorelse for hur valet av
respondenter gjorts och antalet intervjuer som genomforts. Begreppet icke-sannolikhetsval har
applicerats pa denna studie, da det innefattar ett antal urvalsstrategier, till exempel den
praktiska anvandning da en enda individ i olika organisationer intervjuas. En typ av
ickesannolikhetsval ar att gora urvalet malstyrt, detta innebar att relevanta respondenter har
valts strategiskt med 6nskan att kunna besvara arbetets fragestallning (Bryman & Bell, 2012).
I denna studie har intervjuer gjorts med designated persons, sdkerhetschefer och inspektérer
for att lattare erhalla information med anknytning till studiens syfte. Utdver detta grundar sig
urvalet av respondenter pa bade teoretiskt urval och bekvamlighetsval. Enligt Bryman & Bell
(2012) betyder bekvamlighetsval att man bygger urvalet pa de personer som ar relativt latta att
na.

Samtliga respondenter &r aktiva och opererar inom dagens sjofartsmarknad. Detta sag
forfattarna som en sjalvklarhet for att erhalla aktuell och nutida data.
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3.6 Analys av data

Data fran saval frageformular som intervjuer har efter respektive tillfalle skrivits 6ver pa
dator. Texterna analyserades genom att ta ut nyckelord fran vardera intervjun for att senare
sammankoppla detta till en omfattande 6verblick. Varje frga nummer har fargkodats och
tillsammans med nyckelorden kan man se vilka som “passar ihop”, likt ett tema. Varje fraga
analyserades var for sig for att se om samband, likheter eller olikheter existerar mellan
respondenterna. Déarefter har varje fraga stallts igen och tillsammans med samtliga svar fran
respondenter har ett resultat natt fram och skrivits ner (Denscombe, 2009).

3.7 Etik

Under insamlingen av data bor en forskningsetisk grund finnas till hands. Med forskningsetisk
grund menas att deltagarnas vardighet respekteras och att man ar arlig i saval syfte som
uppsat. For att uppna detta har deltagande respondenters rattigheter och vardighet
respekterats, forfattarna har alltsa agerat pa ett arligt satt och tagit hansyn till deltagarnas
integritet. Till sist har det standigt stravats efter att undvika all form av negativ paverkan pa
deltagare genom sitt medverkande i denna studie.
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4 Resultat

| detta kapitel redovisas resultatet som har erhallits genom intervjuer, frageformulér och
datainsamling. Resultatet kommer att redovisas i tre kapitel. Det forsta stycket behandlar
datainsamling, det andra intervjuer och det tredje frageformular.

4.1 Datainsamling

Under datainsamlingen har tre metoder patraffats som kan nyttjas for att tillse att reglerna
kring SMS uppfylls. Ett satt enligt M. Isaksson &r att SMS och 6vriga regelverk utformas
utifran befintlig kompetensniva och/eller erfarenhet. Med andra ord ligger ansvaret pa DP att
valja vad som ska vara med i SMS. Denna kompetens kan finnas inom rederiet eller som en
extern kalla. Med extern kalla menas i detta fall ofta ett klassningssallskap eller ndgon form
av konsult (personlig kommunikation, 22 mars 2016).

Ett annat tillvagagangssatt ar att utga fran sjalva ISM-koden och aktuella regelverk. Dessa gar
att finna saval i elektronisk form i olika datorsystem som till pappers i exempelvis parmar pa
arbetsplatsen (Jansson, 2011, 23 september).

Ett tredje satt att se till att regelverken uppfylls ar att utarbeta nagon form av checklista
(Sjofartsverket, u.d.). Enligt M. Isaksson kan detta géras enligt IMOs Resolution 1053
(personlig kommunikation, 12 april 2016). Denna resolution &r riktlinjer for besiktningar
inom ramen for det harmoniserade systemet for besiktning och certifiering. Vilket syftar till
att ge gemensamma normer for besiktningar som kravs (IMO, 2011). M. Isaksson namner att
checklistor kan anvandas av saval personal till sjoss om av personal i land (personlig
kommunikation, 12 april 2016). Vart att namna ar att checklistor ocksa kan utformas utefter
samma uppdelning som SMS och ISM-kodens implementering, del A (Eriksson & Oberg,
2013).

M. Isaksson berattar att &ven svenska sjofartsinspektionen anger alternativet med checklistor
som mest fordelaktigt gentemot fartygets sédkerhet och forhindrande av férorening. “De olika
uppgifterna bor definieras och kvalificerad personal utses for att utféra dem”. ISM-koden har
inga krav pa att instruktioner skall dokumenteras, men Sjofartsverket skall dock uppmana
rederiet att sammanstalla lampliga manualer. En kontroll blir i det enligt dem narmast omojlig
utan dokument. Rederiet bor systematiskt och regelbundet utvardera vilka aktiviteter som
kraver rutiner, instruktioner eller checklistor (personlig kommunikation, 12 april 2016).

Nar det galler checklistor sa har IMO tydligt markerat att det ar upp till rederier att avgora nar
dessa ar nodvandiga (IMO, 2011). Europaparlamentet skriver att vid tvivel kan olika
ansvariga utfragas om aktuella rutiner eller sa kan operativ kontroll utféras. Om resultatet
skiljer sig avsevart kan behov av checklista pavisas.

Inom ett storre rederi kan instruktionernas utformning att likna varandra ombord fartygen
vilket inte ar fel. Man skall dock vara noga med att kontrollera att det inte ar frdgan om en
mall som anvénts och bara fartygsnamnet ar bytt. Varje fartyg maste ha instruktioner exakt
anpassade for sig (SFS 336/2006).
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En hamnstatskontroll &r, som tidigare ndmnt, inspektion av fartyg med avsikt att kontrollera
att stallda krav foljs av fartygen. Statistik fors 6ver erhallna resultat vid hamnstatskontroller
finns tillgangliga via Paris MoU.

Med hjélp av de data som redovisas i bilden nedan kan antalet utférda inspektioner divideras
med antalet utfardade nyttjandeforbud. Pa detta vis kan man beréakna att ca var 22,2:a bat som
blev féremal for undersokning ar 2011 blev satt i nyttjandeférbud. Om man jamfér med Gvriga
&r kan en nedatgdende kurva noteras. Ar 2012 fick var 21,9:e bat nyttjandeférbud och &r 2013
hade siffran sjunkit till var 21,1:e bat.

Ar 2011 | 2012 | 2013

Antal inspektioner 19058 | 18 308 | 18 687

Antal enskilda inspekterade fartyg | 15 268 | 14 646 | 14 108

Antal nyttjandeférbud 688 669 668
Antal brister 50738 | 49 261 | 49 074
Antal nyttjandeférbudsrelaterade

2414 | 2691 | 3057

brister

Figur 3: Antal inspektioner, antal utfardade nyttjandeférbud samt antal rapporterade brister
mellan &r 2011 och 2013 (Randic et al. 2015).

Om man ser till antal noterade brister, dar det totala antalet brister for aret har dividerats med
antal undersokta fartyg, kan man dock notera en stigande kurva. Dessa berakningar visar pa att
varje inspekterad bat i genomsnitt hade ca 3,3 brister ar 2011. Ar 2012 1&g denna siffra pa 3,4
samt pa 3,5 ar 2013. Samtliga data grundar sig pa Paris MoU’s undersokningsstatistik. Alltsa
har inget urval beroende pa bransch eller segment som fartyget opererar gjorts (Randic et al.
2015).
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Diagram 1: Diagram 6ver antal undersokta fartyg innan nyttjandeférbud utfardades. Detta mellan ar
2011 och 2013. Detta inom Paris MoU’s ansvars zon. (Randic et al. 2015).

Diagram 2: Diagram 6ver det medelantal brister som delades ut per fartyg per ar mellan 2011 och
2013. (Randic et al. 2015).

Diagram 1 Diagram 2
F Y Y
35
222
35—
219
22 |
34
34—
21,1
21 3,3
2011 2012 2013 2011 2012 2013

Delar av ISM-koden har granskats och flera delar som l&mnar 6ppet for egen tolkning har
funnits. Ett exempel &r att det inte finns nagon tydlig definition av kritisk utrustning. Fortsatt
beskriver kapitel 1.2.3 beskriver vad ett SMS skall sakerstélla, vilket &r “Overensstammelse
med gallande regelverk och foreskrifter”. Utdver detta anges att “tillampliga koder, riktlinjer
och standarder, rekommenderade av IMO, klassificeringssallskap och évriga aktuella
organisationer inom sjofartsindustrin beaktas.” Detta kapitel anger alltsa att SMS skall
sékerstélla uppfyllande av ovanndmnda regler, dock har det noterats att det inte existerar
nagot uttalat krav pa att dessa regler skall inga i systemet. | kapitel 1.2.3.2 anges att koder,
guidelines och standarder beaktas. Hur de skall beaktas nd&mns dock inte, vilket dven det
lamnar utrymme for egen tolkning.

4.2 Intervju

Totalt har tva rederier intervjuats. Respondenternas erfarenhet och bakgrund skiljer sig at da
ett av rederierna ar verksamma inom tanksjofart och det andra inom offshore. Samtliga
intervjuer kravde endast ett intervjutillfalle pa ca en timme per respondent. Intervjufragorna
baserades pa samma struktur som frageformuléren. De svar som ses som vasentliga och
bidragande till att besvara studiens forskningsfragor presenteras darfor i kapitel 4.3.
Fullstandiga svar fran respektive intervju presenteras i bilaga 2 och 3.

Samtliga rederier har valt att forbli anonyma, vilket har respekterats.
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4.3 Frageformular

Nedan presenteras delar av de svar som erholls fran respondenter via frageformular. Aven har
har samtliga respondenter valt att forbli anonyma. Frageformularet skickades till tjugo
rederier och fem svar erholls. Samtliga respondenter opererar idag inom sjofartens
tanksegment.

4.3.1 Arbetet med Safety Management System

Fraga nummer ett beror hur ofta rederiet jobbar med SMS. Fraga nummer tva anknyter till
samma tema, men har efterfragas konkreta exempel pa hur arbetet sker i praktiken.

Samtliga rederier sager sig jobba med eller komma i kontakt med SMS pa en daglig basis. Hur
de gor detta skiljer sig dock at kraftigt. Gemensamt for alla rederier ar att deras system
uppdateras successivt fran land och ses som ett “levande dokument™. Pa vilket sétt de valjer
att formedla denna information till fartygen varierar rederierna emellan. Hur snabbt de véljer
att gora detta varierar ocksa. En respondent, se bilaga 2, beror det pa vad det &r for
uppdatering. Enligt denne kan det ibland dréja manader mellan uppdateringarna, medan de
ibland skickas ut direkt.

Fem rederier har samma system bade ombord och iland. | dessa system har respondenterna
angett att avvikelser, uppfoljning av avvikelser, styrande procedurer, instruktioner, policys,
kommunikation, instruktioner, checklistor, manualer, policys, olycksrapportering,
vilotidsregler och underhallssystem hanteras. Tva rederier har inte uttryckt att det anvander
samma system ombord som iland, men de har angett samma arbetsomraden som
presenterades ovan.

Under intervjuer med deltagande rederier har bada respondenterna uttryckt ett missnoje dver
partiskhet fran inspektorernas sida. Bada var dven av den asikten att de stérre och mer
meriterade rederierna ofta klarar sig lattare undan an de mindre rederierna under inspektioner.
En annan viktig aspekt som togs upp under intervjuer var att de bada rederierna har outsourcat
sin tillsyn av SMS till klassningsséllskap som gor jobbet at flaggstaten.

4.3.2 Hur har regelverket integrerats i verksamheten?

Under fraga tre efterfragas hur regelverken har integrerats i respektive respondents
verksamhet.

Samtliga respondenter jobbar med SMS pa en daglig basis. Hur mycket skiljer sig dock at.
Samtliga respondenter har i sina svar ndmnt att de har egna, elektroniska
dokumenthanteringssystem. Systemen varierar kraftigt i saval prestanda som funktionalitet.
Gemensamt dr att de anvénds i det dagliga arbetet for bland annat rapportering och
uppdatering av SMS manualer. En respondent anger &ven att de anvénder samma system for
att utbyta information mellan landorganisation och fartyg.
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4.3.3 Kritisk utrustning

ISM-koden lamnar som tidigare namnt utrymme for vissa tolkningsfragor. En av dessa &r vad
som anses med kritisk utrustning. | fraga fyra har respondenterna fatt mojlighet att ange hur
de tolkar detta. Svaren har staplats upp nedan:

« Viss utrustning som gar pa nédmatningen.

«  NOodbrandpump.

- ODME (oil discharge monitoring equipment).

«  Oil mist.

« Nagot som kan innebdra en farlig risk om det forsatts ur funktion.

« NOdvéndiga reservdelar.

« Riskanalyser gallande besattning, miljo och fartyg och pa sa vis kommit fram till
vilken utrustning som kan orsaka incidenter.

Ett rederi har en lista 6ver kritisk utrustning. Denna lista skiljer sig at bland rederiets fartyg.
Nagot exempel angavs inte.

4.3.4 Ovriga tolkningsfragor

Fraga nummer fem beror egen tolkning av ISM-koden. Respondenterna har fatt svara pa vilka
delar de tycker lamnar 6ppet for tolkning.

En respondent svarade foljande “There are a lot of interpretations, but for the most part we
have class guides or more specific we can check the IACS Unified Requirements and Unified
Interpretations i.e””. Hen anser alltsa att ISM-koden lamnar mycket 6ppet for egen tolkning,
men menar att de i dessa fall anvander sig av riktlinjer utfardade av sitt aktuella
klassificeringssallskap eller IACS Unified Requirements samt IACS Unified Interpretations.
Det tva sistnamnda ar av IACS utfardade krav och tolkningar (IACS, 2009).

En annan respondent finner det svart att anpassa vad regelverken sager om utméarkningen av
“snap-back-zones”, alltsa de zoner personalen ombord bor undvika under fortéjning av
fartyget. Detta for att minska skaderisken i de fall da fortojningstrossar gar av och kan skapa
en piskeffekt. | denna situation sager regelverken att man skall marka ut dessa zoner pa ett
visst sétt, medan det oljebolag som forser rederiet med last har anméarkt pa detta under en
vetting. De anser att utméarkning av dessa zoner kan ses som falsk marknadsforing da de inte
kan garantera full sakerhet. Respondenten i fraga tycker sig inte hitta nagot tydligt regelverk
for denna typ av situation, da regler hos oljebolag och klassningssallskap sager emot varandra.

4.3.5 Hantering av anmarkning eller fysisk brist vid inspektion

Efter granskning av respondenternas svar framgar dar, i enlighet med fraga nummer sex som
beror hantering av anmarkning eller fysisk brist vid inspektioner, att arbetet i stort sett sker pa
samma sétt rederierna emellan.
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Det &r viktigt att skilja pa ISM-audits och de mer frekventa arliga inspektionerna. Beroende pa
allvarlighetsgraden, far rederiet i fraga en viss tid pa sig att atgarda aktuella fel. Avvikelser
registreras i samtliga fall i elektroniska databaser eller hanteringssystem. Innan vidare
atgarder infors, sasom atgardsplaner, kontrolleras aktuella rutiner som uppdateras vid behov.
Sist men inte minst formedlas informationen till det aktuella fartyget. Inforda atgarder leder
inte alltid till en 16sning pa det aktuella problemet, déarfor ar 6versyn, uppféljning och ibland
omstrukturering viktigt. Tva respondenter anger att vissa problem tas upp pa globala moten
inom rederiet, sdasom HSEQ méten, for att pa sa satt gemensamt komma till en I6sning.

En respondent har angett att de internt inom rederiet anvander sig av en tidsgréans pa tre
manader for att implementera en atgard samt avsluta det aktuella fallet. Tre respondenter
anger att de inom foretaget jobbar gentemot interna tidsramar for att avsluta fall.

4.3.6 Effektiviseringar och forbattringsmaojligheter

| fraga nummer sju anger respondenterna vad de anser kan férenklas eller effektiviseras i
arbetet kring regelverken. Tre respondenter valde att inte lamnat nagra konkreta forslag. En av
dessa anger att denne inte dnskar nagon andring da de idag ar vana vid att jobba med det
befintliga systemet. En annan av dessa anger att oljebolagen har gatt flera steg langre an ISM
kraven. Uppfylls inte oljebolagens krav far inte deras last fraktas.

En respondent anger dock att de énskar “halla det inom en rimlig omfattning”. Denne uttrycker

en oro Over att regelverken skall bli for stora och darmed inte hanterbara. Fortsatt utrycks
ytterligare oro dver att sms-manualer, checklistor och instruktioner skall utékas utan mening.
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5 Diskussion

Strukturen for detta kapitel ar av samma karaktar som resultatkapitlet. Har diskuteras
resultatet fran datainsamling f6ljt av intervjuer och frageformular. Slutligen behandlas
forfattarnas metodval och etik.

5.1 Datainsamling

| resultatet presenteras tre séatt som kan nyttjas da man jobbar gentemot ISM-koden och SMS.
Av dessa tre satt ses utforma checklistor som det mest strukturerade sattet till skillnad fran att
arbeta utefter kompetens eller erfarenhet. Att arbeta utefter kompetens eller erfarenhet ses
som ostrukturerat da det vid kontroll kan bli svart utan dokument att forlita sig pa. Med en
checklista att kontinuerligt fylla i kan detta anvandas saval vid inspektion som egenkontroll.
Da checklistor kan utformas i enlighet med IMOs resolution 1053 ar de riktlinjer som kréavs
gemensamt utfardade da de sker av IMO. Om denna resolution fartygs anpassas och skrivs pa
ett hanterbart sprak kan det bidra med en hogre grad av uppfyllande da denna resolution kan
ses som svar att tolka. For att driva fartyg kravs certifikat, uppfylls kraven for certifikat har
man gjort det som kravs av myndigheter. Om man utformar en checklista i enlighet med dessa
kan detta ses som en fordel vid till exempel inspektioner. ISM-koden i sin tur har inga krav pa
att instruktioner ska dokumenteras, men efter uppmaning fran

Sjofartsverket kan det vara bra for ett rederi att sammanstalla manualer lampade for fartygets
eller rederiets andamal. Vid en kontroll eller inspektion kan det som sagt vara en fordel att ha
en checklista och dokument att luta sig mot. Vart att ndmna &r att checklistor dven kan
utformas utefter samma uppdelning som SMS och ISM-kodens implementering, del A.

Sjofartsinspektionen anser ocksa att alternativet med checklistor ses som det mest fordelaktiga
alternativ med hansyn till fartygets sakerhet och forhindrande av fororening. Arbetet med
checklistor bor utforas av kvalificerad person inom rederiet och efter saval intervju som
frageformular har samtliga en person amnad for detta, en DP. Rederiet och i sin tur DP bor
systematiskt och regelbundet utvérdera vilka aktiviteter som kraver rutiner, checklistor och
instruktioner.

Da sjofartsinspektionen ar ytterligare en kélla till att se checklistor som det mest fordelaktiga
satt, ses detta som ytterligare ett bevis pa att det ar det basta sattet vilket starker arbetets
resultat och slutsats.

De tva rederier som intervjuades har outsourcat tillsynen av SMS och ISM-koden till sina
klassningssallskap som gor jobbet for flaggstaten. Detta kan vara ett sétt sa de slipper besvaret
med att tillse att alla regelverk tillgodoses samtidigt som de kan k&nna en sékerhet i att
arendet hanteras av nagon med yrkeskunnighet inom specifikt omrade. Vad som kan ses som
negativt ar att rederiet i fraga riskerar att fa en mindre forstaelse for systemet och att ISM
endast blir ett nédvandigt ont.

De siffror som grundar sig pa statistik fran Paris MoU, se figur 3, pavisar lyckligtvis en
nedatgaende kurva gallande antal fartyg som erholl nyttjandeforbud mellan aren 2011 och
2013. Olyckligtvis pavisar dessa siffror pa ett stigande antal noterade brister vid inspektioner.
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Vi tror att genom att underldtta foretagens arbete med ISM-koden och darigenom SMS kan
den redan nedatgaende kurvan for utfardade nyttjandeforbud bli om an brantare.
Forhoppningsvis kan aven den uppatgaende kurvan for antal brister per bat i genomsnitt avta
och till slut andra riktning. Olyckligtvis presenteras ingen data dver de senaste aren, men
denna data far anda ses som tillforlitlig.

Ett alternativt tillvagagangssatt for att jobba gentemot SMS patraffats, vilket ar att anvanda
sig utav just Paris MoU. Denna organisation tar genom sitt arbete med inspektioner av fartyg
bland annat fram statistik. Statistiken ror allt fran nationalitet till vad for sorts anméarkning ett
fartyg har fatt. Deras mest kanda verk ar deras vita, graa och svarta lista dar olika flaggstater
rangordnas efter kvalitet pa flotta. Denna statistik kan mojligtvis anvandas for att kartlagga
vilken niva rederiet i fraga befinner sig pa samt kartlagga vilka kansliga punkter som finns
och hur man ska forhalla sig till detta. Statistiken kan ocksa anvandas som ett verktyg for att
forbattras och utvecklas.

Vilket redan ndmnts i teorin &r att vissa delar av ISM-koden lamnar 6ppet for egen tolkning.
Kapitel 1.2.3 anger att SMS skall sakerstalla uppfyllande av regler och foreskrifter samtidigt
som det inte existerar nagot uttalat krav pa att dessa regler skall inga i systemet. Detta faktum
kan gora det svart for inspektorer da fragan ar om, och i sa fall hur, ett SMS kan sakerstalla att
dessa regler uppfylls utan att de ingar i systemet. Mojligtvis kan en noterad brist ses som ett
bevis pa att systemet inte sakerstaller detta.

| kapitel 1.2.3.2 anges att koder, guidelines och standarder beaktas. Hur de skall beaktas ndmns
dock inte. Detta lamnar aven det dppet for egen tolkning vilket inte bara kan forsvara arbetet
vid inspektioner, utan aven kan leda till att kvalitetsnivan pa inspektioner skiljer sig at
inspektorer emellan. Rent praktiskt kan detta tolkas som att regler ska inga. Samtidigt kan det
ses som att noterade brister ska betraktas som avvikelser som, efter hantering, ska leda till
skapandet av en aktivitet for att sékerstélla att bristen inte upprepas.

5.2 Intervjufakta och frageformular

5.2.1 Arbetet med safety management system

I resultatet ndmns att en respondent under sin tid i branschen upplevt variation av
inspektioners kvalité. Enligt teorikapitlet skall en inspektor under inspektion agera utifran
egen erfarenhet, kdnnedom och arbetsgivarens riktlinjer. En objektiv bedémning skall
genomforas oavsett yttre omstandigheter. Forutfattade meningar, partiskhet, rykten eller
tidigare erfarenheter av den specifika kunden &r alltsa exempel pa yttre omstandigheter som
kan paverka det slutgiltiga resultatet av en inspektion. Ut6ver att paverka kunden pa ett
negativt satt kan dessa aspekter paverka inspektorens rykte och trovardighet som yrkesman.
Givetvis kan dennes arbetsgivare paverkas pa samma negativa satt. For att undvika detta bor
alla rederier och dess fartyg, oberoende av anledning till undersékningen, ses som jamlika.
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Forutfattade meningar kan givetvis innehas dven av kunden i fraga. Efter analys av resultatet
for denna uppsats ar det inte ovanligt att inspektorer blir bemétta med agg och irritation under
en inspektion av fartyg. Detta beteende fran kundens sida ar ytterligare ett exempel pa en yttre
omstandighet som kan paverka inspektionen negativt. Blir inspektoren i fraga illa behandlad
oOkar troligtvis chansen till ett missvisande inspektionsresultat.

Det &r inte helt ovanligt inspektdren har nagon form av personlig relation till rederiet eller
dess anstallda. Dessa ar exempel pa yttre sociala omstandigheter som ej skall paverka det
slutgiltiga resultatet av inspektionen, men som ofta gor det anda. Vikten av att inneha ratt
attityd till inspektioner oavsett om man representerar ett rederi eller klassningssallskap,
exempelvis i form av inspektor, bor darfor understrykas.

Detta ar endast en observation som under arbetsgangen har funnits intressant. Amnet kommer
inte att berdras ytterligare i denna rapport, dock kan denna del vacka intresse for ytterligare
forskning inom omradet.

5.2.2. Hur regelverket har integrerats i verksamheten

Efter att ha analyserat resultatet fran saval intervjuer som frageformular kan det ses att
samtliga anvander sig av elektroniska dokumenthanteringssystem. Olika system innebar
troligtvis skillnad i faktorer sasom design, prestanda och funktionalitet. Férdelen med denna
mojlighet till differentiering ar att systemet lattare kan anpassas till den specifika
verksamheten. Vad som ses som negativt ar det faktum att olika system kan forsvara arbetet
for inspektorer, klassningsséllskap, forsakringsbolag och 6vriga myndigheter da stora
mangder information skall erhallas. For dessa aktorer ar standardisering nagot som bade
paskyndar och underlattar arbetet.

5.2.3 Kritisk utrustning

ISM-koden Iamnar som tidigare namnt stort utrymme for egen tolkning. Dagens upplaga av
ISM-koden anses av sina nyttjare pa manga satt vara otydlig och nagot vag. P4 manga
arbetsplatser brottas man med tolkningsfragor och vaga definitioner pa en daglig basis. Ett
exempel pa detta ar definitionen av kritisk utrustning. I ISM-koden kapitel 10.3 berors
begreppet, men vad som menas med kritisk utrustning anges dock inte och dar av intresset i
detta arbete. Daremot tillampas ISM 1.2.2.2 gallande sakerhetshantering, vilket ingar i arbetet
att identifiera risker. Har kravs ocksa en kompetens i rederiet for att utfora detta. Man skulle
kunna anvanda feleffektsanalys, FMEA, som lyfter fram riskerna och kan borja férebygga
dessa. Exempelvis har ett av de intervjuade rederierna upprattat listor éver vad som raknas in i
denna kategori. Kompetensen inom rederiet har alltsa anvants for att skapa likvérdiga rutiner,
vilket gor att aterkoppling och forbattringar kan tillampas pa alla deras fartyg. Dessa listor
skiljer sig at mellan batarna de opererar med, detta da innehar olika funktioner och
anvandningsomraden.
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Da ansvariga pa kontoret iland beslutar om nya regler och handhavande ar det ofta svart att
formedla ratt information pa ett tydligt satt till berdrda parter. Manga upplever detta som en
svarighet som borde regleras inom ISM-koden.

5.2.4 Ovriga tolkningsfragor

| fragan géllande tolkningsfragor ar det en respondent som namner ett problem gallande sa
kallade “snap-back-zones”. De ndmner att de kanner sig klamda mellan klassningssallskapets
och kundens, i detta fall oljebolagets, krav. Klassningsséllskapet kraver att dessa zoner marks
ut medan oljebolaget ser detta som “falsk marknadsforing” och inte vill lamna nagon form av
garanti pa falsk trygghet. Detta ar en delad fraga dar forstaelse finns samtliga parter. Rederiet
maste ju folja klassen for att fa operera och erhalla ISM certifikat, samtidigt maste de anpassa
sig for att inte forlora en kund. Fragan ar om rederiet i fraga bor byta klassningsséllskap, valja
att bryta klassningssallskapets regler och fa pabackning vid inspektioner eller att férlora den
aktuella kunden. Detta ar nagot som rederiet i fraga far rakna pa och besluta vad som ses som
mest fordelaktigt, dock ses detta inte som ett hallbart system. Aven om problemet inte ar
direkt kopplat till ISM-koden ses det som relevant da klassningssallskapen direkt eller
indirekt jobbar gentemot ISM-koden.

5.2.5 Hantering av anmarkning eller fysisk brist vid inspektion

Da ett rederi far en anmarkning kan detta hanteras pa flertalet sétt. Enligt oss jobbar samtliga
respondenter pa ett bra satt. Forst och framst sker en korrigering av bristen for att darefter
goOra en bedomning av vart regelverket har tolkats felaktigt. Detta for att fortsatta jobba
gentemot kontinuerlig forbattring i linje med kaizenfilosofin.

Under intervjuer och da frageformularet har besvarats har endast svar om mindre
kontinuerliga forandringar angivits, sasom korrigering av SMS-manualen. Detta i enlighet
med den japanska filosofin Kaizen. Dock har ingen respondent namnt nagon form av
proaktivt arbete. Med proaktivt arbete menar vi att man arbetar forebyggande och pa sa satt
kan forhindra att exempelvis olyckor eller missdden intraffar. Genom att jobba proaktivt
gentemot vad ISM-koden anger om SMS samt nya bestammelser fran klassningsséllskap och
oljebolag kan saval olyckor som anméarkningar vid inspektioner forebyggas.

5.2.6 Effektiviseringar och forbattringsmdojligheter

Det faktum att ett rederi ser regelverkens omfattning som for bred, se kapitel 4.3.6, &r ingen
ny information. Under arbetets gang har denna asikt dykt upp i saval litteratur som vid
diskussion med handledare och andra berorda parter. Fragan ar dock hur stor vikt man bor
lagga pa denna generella bild? Man brukar saga att “lathet ar ett naturligt manskligt
beteende”, vilket syftar pa att manniskor generellt ar duktiga pa att finna enklare losningar pa
svarare problem. Likasa pa manga arbetsplatser och generella situationer i vardagen har
genvagar eller tillfalliga formaner en tendens att snabbt ses som réattigheter. For att avgora hur
man skall forhalla sig till denna typ av fraga bor man forst och framst skilja pa om det ar en
asikt som innehas av ett fatal aktorer eller om det &r en generell asikt inom branschen. Da
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denna rapport inte har resulterat i ett svar som kan ses som tillrakneligt for den generella
branschen lamnas har dppet for vidare forskning inom omradet.

Da det ror sig om sakerhet till sjéss och saker drift av fartyg ar det forstaeligt att regelverken
blir omfattande, men fragan ar om regelverken bor omstruktureras for att skapa en mer
overskadlig bild samt underlatta arbetet for berérda parter. Genom en tydlig och lattarbetad
struktur kan man utéver att underlatta arbetet, fa en stérre mangd information att framsta som
mindre och mer hanterbar. Ett fornyat och mer anvandar-anpassat regelverk ses darfér som
gynnsamt.

Det faktum att en respondent upplever oro 6ver att instruktioner utokas utan mening ses som
orovéackande. Miljon ombord pa fartyg ses som en sapass utsatt miljo att utrymmet for
misstolkningar och begréansad kompetens &r mindre an i évriga miljoer. Denna upplevelse har
endast uttryckts fran en av respondenterna, dock ses denna fraga vard att inkludera da det ar
oerhort viktigt att alla berorda parter forstar vad sakerhetsinstruktionerna de far innebar och
varfor de implementeras i verksamheten. Detta for att minska risken for att instruktionen i
fraga inte hanteras korrekt eller forbises.

Vilket redan ndmnts i teorin &r att ISM-koden kapitel 1.2.3 beskriver vad ett SMS skall
sékerstalla, vilket ar:

1. Overensstammelse med gallande regelverk och foreskrifter; och

2. Att tillampliga koder, riktlinjer och standarder, rekommenderade av IMO,
klassificeringsséllskap och 6vriga aktuella organisationer inom sjofartsindustrin
beaktas.

Detta kapitel anger att SMS skall sakerstélla uppfyllande av ovanndmnda regler, dock
existerar inget uttalat krav pa att dessa regler skall inga i systemet. Detta kan gora det svart for
inspektorer da fragan ar om och hur ett SMS kan sakerstélla att dessa regler uppfylls utan att
de ingar i systemet. Mojligtvis kan en noterad brist ses som ett bevis pa att systemet inte
sékerstéller detta.

| kapitel 1.2.3.2 anges att koder, guidelines och standarder beaktas. Hur de skall beaktas ndmns
dock inte. Detta lamnar en hel del 6ppet for egen tolkning vilket inte bara kan forsvara arbetet
for inspektorer, utan dven kan leda till att kvalitetsnivan pa inspektioner skiljer sig at inspektorer
emellan. Rent praktiskt kan detta tolkas som att regler ska inga. Samtidigt kan det ses som att
noterade brister ska betraktas som avvikelser som, efter hantering, ska leda till att en aktivitet
skapas och pa sa satt sakerstalla att bristen inte upprepas (IMO, 2011).

5.2 Metoddiskussion

Syftet med studien har tillgodosetts i och med det godtyckliga resultat som har erhallits.
Under studiens gang har dock observationer och diskussioner forts i efterhand om hur
studiens resultat hade kunnat bli om &n mer réttvisande.
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Under studiens gang gjordes ett urval genom att intervjua en eller maximalt tva individer per
deltagande rederi. Farre respondenter kraver mindre tid, kan goras till lagre kostnad och fler
kan darmed intervjuas. Likval som fordelarna ar manga, &r det viktigt att vara medveten om
begransningarna som &r forknippade med denna typ av urval. Respondenten forvéantas kunna
representera och yttra sig om hela organisationen, vilket kanske inte alltid leder till
fullkomligt korrekta svar, nadgot som bor tas hansyn till.

Vidare kan datainsamlingen med hjalp av frageformular diskuteras. Frageformularet som
ligger till grund for denna rapport skickades till tjugo rederier varav fem svar erhélls. Detta
resulterar i en svarsfrekvens pa ca 25 %. Forfattarna anser att detta ar en medelmattig
svarsfrekvens, men erkanner att ytterligare svar eventuellt hade kunnat erhallas om fler
kontakter pa rederierna hade kontaktats. Eventuellt kunde fler paminnelser ha skickats ut.
Fortsatt bor det uppmarksammas att ett storre urval av respondenter rent antalsméssigt hade
kunnat ge en stOrre variation och bredd i data. Ju fler respondenter som deltar, desto storre &r
mojligheten att fa ett generaliserat resultat. En annan tankestéllare for att fa ett mer jamforbart
resultat kan vara om frageformuléren innehdll ytterligare en fraga; om det aktuella rederiet har
outsourcat tillsynen till klassningsséllskap eller inte. Denna fraga dok upp under de intervjuer
som genomfordes i form av en foljdfraga. Denna forutsattning fanns inte i samma
utstrackning i undersokningens frageformular.

Samtliga respondenter som deltog i studiens frageformular ar aktiva inom sj6fartens
tankmarknad. Detta var fran borjan ingen medveten avgransning da forfragan spreds till
samtliga segment inom sj0farten, utan detta skedde av ren slump. Trots att avgransningen inte
gjordes medvetet bor det ses som en aspekt som kan ha paverkat studiens resultat.
Tanksegmentet begransas inte bara av ISM-koden och 6vriga regelverk. En av branschens
storsta arbetsgivare, oljebolagen, har &ven de sina egna regler och bestimmelser som skall
uppfyllas for att fa transportera deras gods. Omedvetet kan detta ha minskat den totala
arbetsmangden, detta da fokus i vissa delar av studien lades pa ett sarskilt segment istéllet for
den generella marknaden.

Under saval intervjuer som i undersokningen med frageformular valde respondenterna att
delta anonymt i studien. Detta dr dock inget som ses paverka resultatet pa ett negativt sétt.
Respondenternas anonymitet kan istéllet ses som positivt da det ger lasaren en mer opartisk
bild av det generella arbetet och dess resultat.

5.3.1 Kritisk granskning av forskningsmetoden

Genom att hanvisa till den kvalitativa studie som har genomforts kan de eventuella fel som
intraffat samt de kriterier som inte uppnatts diskuteras. Kritik som vanligtvis forekommer vid
kvalitativa forskningar ar det faktum att den &r allt for subjektiv, alltsa att personliga asikter
eller uppfattningar paverkar resultatet och darfor inte skapar ett godtyckligt helhetsperspektiv.
Foresprakare for kvantitativa undersokningar menar att en tydligare fragestallning ger en
tydligare koppling till teori och litteratur (Bryman & Bell, 2012).
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En kvalitativ undersokning staller hoga krav pa forskare vid datainsamling, varav problem
med att replikera intervjuer ses som kritik. Detta da risken att forskarens personliga intressen
och tolkningar kommer att paverka resultatet ar svart att bortse fran. Likasa menar kritiker att
man ej genom mindre undersokningar dar endast ett fatal intervjuer genomfors kan
representera liknande fall eller att resultatet kan ses som fullt tillforlitligt. Som forsvar till
dessa pastaenden menar man att de resultat som pavisas fran kvalitativa forskningsmetoder
snarare skall ses som teori istallet for att generaliseras till population. Med detta menas att det
istallet handlar om kvaliteten pa de teoretiska slutsatserna som faststélls med hjalp av
kvalitativ data (Bryman & Bell, 2012).

Ett problem med bekvamlighetsval som urvalsstrategi ar, enligt Bryman & Bell (2012), det
faktum att respondenterna inte till fullo kan ségas representera populationen. Alltsa kan inte
de respondenter som stéllt upp i denna studie forvéntas svara for alla i segmentet de verkar
inom. Vidare diskussion kan foras huruvida en eller tva respondenter, vilket &r antalet som har
nyttjats i denna studie, kan forvantas svara for foretaget de representerar. Faktorer sasom egna
upplevelser och trivsel pa arbetsplatsen ar exempel som kan paverka studiens resultat.

Forfattarna till denna rapport anser trots ovannamnd kritik till den nyttjade forskningsmetoden
att studiens resultat kan ses som tillforlitligt. De svar som har erhallits fran respondenter har
varit snarlika och da samtliga av dem opererar inom samma segment ses studiens resultat
generera en tydlig bild av dagens verklighet. Detta ger en forhoppning om att kunna ge ett
kvalificerat svar pa studiens fragestéllning. Sist men inte minst bor det namnas att samtliga
respondenter verkar inom svenskkontrollerade rederier. Hade studien riktat sig mot rederier av
annan nationalitet hade troligtvis svaren blivit av en annan karaktar.

5.3.2 Validitet och reliabilitet

Termerna validitet och reliabilitet har diskuterats huruvida de ar lampliga vid kvalitativa
undersokningar. Detta da de forutsatter att man kommer fram till en absolut bild av
verkligheten och en absolut sanning. Den kvalitativa forskningen har utvecklats allt mer mot
en anpassning av begreppen och en allt mindre vikt laggs darfor vid fragor som rér méatning.
Till foljd av detta har alternativa bedémningsmetoder uppkommit och tva kriterier som kan
ses som mojliga alternativ ar trovardighet och akthet. Den forstnamnda bestar av fyra delar
med motsvarigheter inom kvantitativ forskning; tillforlitlighet, dverforbarhet, palitlighet och
konfirmering. Med tillforlitlighet menas att forskningen genomforts enligt vissa regler samt
att sa kallad respondentvalidering har genomforts. Det ar den process dar forskaren
aterkopplar till de respondenter som deltagit i undersokningen och far bekréaftelse pa att
resultatet ar korrekt och stammer med upplevda erfarenheter. Overférbarhet ar en ofta
omtvistad del vid kvalitativa intervjuer da de ofta har ett snavt kontextuellt fokus, detta med
syfte att beskriva den verklighet som studeras. | denna studie beskrivs det omrade som
undersokts genom att skapa sa kallade téta redogorelser, vilka sedan ligger som grund for
andra att bedoma om resultaten ar dverforbara till andra &mnen.
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Med palitlighet menas reliabiliteten inom kvantitativ forskning. Detta innebér en fullstandig
redogorelse for alla delar i processen. Problemformulering, anteckningar, intervjuformular
etc. ar exempel pa vasentliga element.

Med den sista punkten, konfirmeringen, menas att det sakerstalls att forskaren i fraga inte
medvetet latit egna varderingar paverka utforandet eller de slutsatser som dragits. Det &r
gentemot denna preferens som granskarna fyller sin funktion och ser 6ver rapportens niva.

Det andra kriteriet, aktheten, syftar till att mata hur pass rattvis den bild av verkligheten som
har skildrats ar. Det syftar dven till att mata hur val resultatet speglar respondenternas asikter
och uppfattningar. Under kvalitativa undersokningar kan da sarskilda strategier, sasom tata
beskrivningar och respondentvalidering, nyttjas for att undvika att beskyllas for anvandande av
forenklade versioner av kvantitativa matt. I och med detta kan man alltsa styrka sitt resultat med
dessa metoder. Under de intervjuer som genomfordes sékerstélldes att respondenterna hade full
forstaelse for studien och de fragor som skulle stallas, vilket kan ses som en form av
respondentvalidering. Genom en tydlig redovisning, transkribering och transparens géllande
respondenter och intervjusituationer har tata beskrivningar skapats, vilket mojliggor for andra
att avgora hur stort varde studiens resultat har foér dem (Bryman & Bell, 2012).
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6 Slutsatser

Detta kapitel syftar pa att presentera en sammanfattning av resultatet och diskussionen
genom att besvara kandidatarbetets forskningsfragor. | detta kapitel framstéalls ocksa ett
avsnitt dar forslag pa framtida forskning diskuteras.

Né&r det kommer till att kontrollera att regelverken uppfylls ses effektiv delegering och en
effektiv bedomning av besiktningspunkter som de tva viktigaste kraven. Hur detta sker
foretag emellan kan se valdigt olika ut, men gemensamt ar att en viss niva av kompetens
kravs.

For att tillse att kompetensen erhalls kan samtidigt fragan om hur dagens rederier jobbar
gentemot ISM-koden besvaras. Genom denna studie kan tva tillvagagangssatt pavisas. Det
forsta och vanligaste &r att outsourca denna del till klassningssallskap eller nagon form av
konsult. Manga gor detta da ISM-koden enligt manga ses som svarhanterbar och for komplex
for att hantera inom foretaget. Det andra sattet &r att inneha kompetensen “in house” och skéta
det inom foretaget.

Efter analys av resultatet fran intervjuer och frageformular visar det sig att samtliga
intervjuade rederier jobbar med SMS pa en daglig basis. Samtliga foretag jobbar dessutom,
medvetet eller omedvetet, gentemot den japanska filosofin kaizen. Detta da de gor standiga
“mindre” forandringar i sina procedurer och SMS-manualer fOr att anpassa sig till
regelverken. Dock ses proaktivt arbete som en underprioriterad del. Exempelvis uppger en
respondent att de fatt pabackning efter inspektion om att brandspel inte stangts fullstandigt.
Hade det proaktiva arbetet inom rederiet fungerat godtyckligt eller prioriterats om &n mer
kunde detta ha upptéackts pa egen hand och darmed besattningens sakerhet okat.

Svaret pa fragestallningen kan besvaras sett fran tva perspektiv. Det ena mer 6verskadligt och
globalt medan det andra lagger mer fokus pa rederiets interna aktiviteter.

Studien har resulterat i tre metoder som kan anvandas for uppfyllande av SMS. Dessa ar
anvandande av checklistor, att forlita sig pa kompetens eller att jobba gentemot regelverken i
dokumentform. Pa rederiniva ses arbetet med checklistor ses det mest strukturerade och mest
latthanterade séttet att jobba gentemot regelverken. Rederier bor alltsa systematiskt och
regelbundet utvardera vilka aktiviteter som kréver rutiner, instruktioner eller checklistor. Nar
det galler just checklistor sa har IMO tydligt markerat att det ar upp till rederier att avgéra nar
dessa ar nodvandiga. Det finns dock inga krav i ISM-koden pa att instruktioner skall
dokumenteras, men Sjofartsverket uppmanar starkt alla rederier att sammanstalla lampliga
manualer. En kontroll blir exempelvis nastintill omojlig utan dokument. Vid tvivel kan olika
ansvariga utfragas om aktuella rutiner eller sa kan operativ kontroll utféras. Om resultatet
skiljer sig avsevart kan behov av checklista pavisas. Ytterligare en punkt som talar for
anvandandet av checklistor &r det faktum att det underlttar arbetet for den personal som
jobbar ombord. Det ar inte helt ovanligt att ombord personal cirkulerar pa flertalet fartyg och
om rutinerna skiljer sig at kan avsaknaden av rutiner sasom checklistor forsvara arbetet.

Vad som talar emot anvéndandet av checklistor &r att det inom rederier med stor flotta ror sig
om en stor méngd arbete. Checklistor skall vara anpassade efter varje specifikt fartyg och
desto fler fartyg desto mer dkar arbetsméngden.
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En anpassning av IMOs resolution 1053 skulle kunna underlatta arbetet gentemot ISM-koden,
SMS och inte minst utformandet av checklistor. Checklistor bor utformas pa ett latthanterligt
satt med enkelt sprak for att minimera risken for misstolkningar.

Om man ser problemet fran ett storre perspektiv, ses en framtida omstrukturering av
regelverken fran IMOs sida som valbehovligt enligt de resultat som erhallits via
frageformular.

6.1 Forslag till fortsatt forskning inom omradet

Under arbetets gang har ett antal fragestallningar som forfattarna anser vara av betydelse, men
dar ytterligare studier behdvs, dykt upp. Vissa av dessa har redan namnts i rapporten ovan
men redovisas ater i detta kapitel.

Merparten av de svar som erhdlls under denna studie kommer fran aktorer inom
tankmarknaden. Sjofarten ar mycket storre an sa, med flertalet segment att verka inom. Darfor
uppmanas det till likartad forskning riktad mot andra segment da en jamforelse ses om saval
anvandbart som intressant.

Vidare i kapitel 5.2.1 redogdrs en observation som beror yttre aspekter under inspektion. En
respondent namnde att de under sin tid i branschen vittnat om stor variation nar det kommer
till inspektioner. Fortsatt menar denne att de storre och mer meriterade rederierna oftare klarar
sig undan lindrigare &n de mindre rederierna. Denna observation samt vikten av rétt attityd vid
inspektioner av saval inspektor som svarande part ar nagot som sags som intressant for vidare
forskning.

Till sist anser en respondent i kapitel 5.3.2 att regelverkens omfattning &r for bred. Denna asikt
har aterkommit i saval litteratur som diskussioner med handledare och andra berérda parter.
Fragan &r om detta endast &r en asikt som innehas av ett fatal individer, av hela marknaden eller
av det generella sjofartsklustret? Denna fraga ses som oerhort anvandbar till vidare forskning.
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Bilaga 1
Redogorelse av ...

Respondent:

Befattning:

1. Jobbar ni med SMS pa en daglig basis? Om inte, hur ofta kommer ni i kontakt med detta?
2. Om ja pa fraga ett, kan ni ge ett exempel pa hur ni jobbar kring detta?
3. Hur har ni integrerat regelverken?

4. ISM-koden lamnar ofta utrymme for tolkningsfragor. “Kritisk utrustning” &r ett exempel pa
detta och ar nagot som kréavs ombord pa samtliga fartyg. Vad ar kritisk utrustning for er?

5. Finns det nagra 6vriga tolkningsfragor ni kommer i kontakt med i ert arbete med 1SM-koden?
6. Hur agerar ni om ni vid anméarkning/fysisk brist vid kontroll?

7. Har ni nagra forslag/idéer pa hur regelverket kan forenklas/effektiviseras?



Bilaga 2
Redogorelse av intervjuresultat

Respondent 1

Befattning: Safety manager & Super intendent

1. Jobbar ni med SMS pa en daglig basis? Om inte, hur ofta kommer ni i kontakt med detta?

SVAR: SMS jobbas det med pa en daglig basis. Rattare sagt SMS-manualen. Vara system uppdateras
successivt pa en daglig basis. Dock skickas informationen inte ut lika frekvent, vi vantar oftast tills vi
fatt ihop en del innan vi delar informationen med batarna. Det beror lite pa vad det ar for
uppdatering. Ar det viktigt skickas det direkt, men det brukar normalt skilja veckor eller ibland
manader innan uppdateringar skickas. Systemet ses som levande och uppdateras kontinuerligt

2. Om ja pa fraga ett, kan ni ge ett exempel pa hur ni jobbar kring detta?

SVAR: Vi jobbar utefter SMS-manualen. Vi har den i elektronisk form dér den ar uppdelad i tolv
kapitel. Samma system anvands ombord och iland.

Utover detta har vi en mapp kallad “SMS Changes”. Detta ar ett levande dokument dar sjéman kan
uppdatera sig pa forandringar som skett under tiden de inte spenderat ombord.

For en tid sedan valde foretaget att byta flagg, d& uppdaterades bland annat SMS-manualen oerhort
mycket for att anpassas till de nya reglerna.

Senaste uppdateringen vi gjorde utfordes 24/2. Samtliga uppdateringar gors fran kontoret.

3. Hur har ni integrerat regelverken?

SVAR: Tidigare var allt manuellt, men idag &r det mesta elektroniskt. Vi forlitar oss pa bra system.
Batarna ar sa klart en viktig del da de &r delaktiga i uppdateringar, sasom forandringar i checklistor.
De sager vad de tycker. Det ar mycket for deras skull vi vill ha allting pa ett stélle i ett program, vilket
gor det mer lattlart. Varje natt uppdateras systemen mellan bat och kontor. Har baten gjort en rapport
eller Iamnat nagon form av “statement™ sa skickas det till kontoret sa att det finns dar nasta dag nar
personalen kommer till jobbet. Om nagot allvarligt sker kan det exporteras sa att rapporten eller
meddelandet nar land snabbare. Det &r viktigt att hitta orsaken till problemet sa att samma situation
kan undvikas i framtiden. Rapporter stangs endast fran kontoret och det ar endast den som ar
ansvarig for arendet som kan ““stanga’ det. Detta gor hen nar hen anser att atgarden ar noggrant
utford.

Klassningsséllskapet kommer ombord arligen for inspektion. | Danmark delegeras i stort sett allt till
klassen. Vid inspektion ombord verifierar de att vi foljer de krav som stélls. Sverige gar mer och mer
at att 1ata allt hanteras av klassen, men i dagslaget ser vi det som enklare med dansk flagg. For
oljetankers har vi inspektioner eller vetting. Vi kor for olika oljebolag och har ett stort antal fragor
som vi jobbar med. Utan oljebolagets godkannande far vi inte kora deras last. Kraven skiljer ocksé en
hel del oljebolagen emellan, och ibland séger deras regler emot klassens. Dar av hamnar vi ofta i
klam. Just nu sager klassen att ““snap-back-zones™, de omraden pa déack dar det ar risk att traffas av
bristande trossar vid fortdjning, skall méarkas ut medan oljebolagen menar tvart om. Klassen menar



att detta skall méarkas ut pa Just nu diskuteras det med klassningssallskapet hur denna fraga bor
hanteras pa basta satt.

Mycket av var SMS manual uppdateras ju beroende pa forbattringar utefter riskbedémning av
fartyget. SMS manualen uppdateras i stort sett var tredje manad. Ibland oftare, da inte helt ovanligt
att det sker i samband med en inspektion.

4. ISM-koden lamnar ofta utrymme for tolkningsfragor. “Kritisk utrustning” &r ett exempel pa
detta och &r ndgot som kréavs ombord pa samtliga fartyg. Vad &r kritisk utrustning for er?

SVAR: Nar det kommer till det kritiska systemet har vi valt att géra en riskbedémning for varje
individuellt fartyg, for att avgora vad som ar kritisk utrustning for just det fartyget. Det ar den
tekniska chefen, superintendent, som gor denna analys. Finns det tva av samma utrustning ses det inte
som Kritisk utrustning, eftersom att man da har en reserv. Har man endast en sa beror ju det hela pa
tillgang till reservdelar. Det jobbar vi efter uttrycket “critical spareparts™. Vi forsoker saklart halla
oss inom de riktlinjer och regler som klassen kraver. Klassens krav ses som ett minimum, annars far vi
ju inte godkéant och kan inte operera. Personligen gillar jag utrymmet ISM-koden lamnar for egen
tolkning da tolkningen inte blir sa fyrkantig och kan anpassas till olika fartyg och situationer.

5. Finns det nagra 6vriga tolkningsfragor ni kommer i kontakt med i ert arbete med 1SM-koden?

SVAR: Som sagt ’snap-back-zones”. Vi diskuterar for tillfallet hur vi ska marka upp detta pa fartygen.
Oljebolagen s&ger att det inte skall méarkas upp medan klassen sager tvart om. Vi hittar inget tydligt
regelverk for denna situation. Uppmarkning kan som sagt ses som ““falsk marknadsféring”. Vi stravar
alltid efter att hitta var vag som passar foretaget och besattningen, men hamnar ofta tillbaka pa ruta
ett. Oljebolag och klassen séger ibland emot varandra.

6. Hur agerar ni om ni vid anméarkning/fysisk brist vid kontroll?

SVAR: Klassen kommer ombord fér ISM-audits var 2,5 ar. Vad som rapporteras fran dem skall alltid
in i systemet. Beroende pa hur allvarligt bristen &r far den en viss tid pa sig att atgardas. Under den
arliga inspektionen kan vi erhalla non-confimitys eller observationer. Dar har klassen ett eget system
och aven har far vi en tid pa oss att tgarda bristen.

Forst vill vi hitta orsaken till bristen for att sedan tillsatta en “preventive action”. Allt for att det inte
skall intraffa igen. DNV GL har gatt tillbaka till att fokusera pa gott sjomanskap. Ombord pa vara
batar har vi en hog niva, men vi har pavisat en tendens till att basic-grejerna inte alltid efterlevs.
Exempelvis har brandspel inte stangts fullstandigt. Liknande saker har vi fatt kampa med de senaste
aren.

Klassen har i dagslaget utformat sina kontroller efter port state controls for att pa sa satt forhindra att
rederierna far allvarliga anmarkningar vid just port state controls.

Far vi en vettig anmarkning atgardar vi utefter sms-manualen. Vi stravar efter att halla en hog niva
och fa saker att fungera. Ar det oklart hur bristen skall I6sas, eller om det rér sig om en allvarlig brist
tas detta upp pa SMS-moten inom foretaget.

Internt anvander vi oss av en grans pa maximalt 3 manader innan en rapport skall vara stangd”.
Rapporten stangs fran kontoret.

7. Har ni nagra forslag/idéer pa hur regelverket kan férenklas/effektiviseras?



SVAR: En enkel l6sning ar att SMS-manualen far inte bli for stor. Inte bara lagga till och lagga till. Ar
SMS-manualen lattoverskadlig underlattas arbetet. Vi arbetar enligt checklistor ombord pa vara
fartyg. Dar ar det viktigt att alla forstar vad som star, sa att inga missforstand intraffar. Ibland &ar det
svart att hitta en balans mellan manualen och personalen ombord. Exempelvis kan ibland kontoret

iland forsta precis vad punkten i checklistan star for medans besattningen ombord inte alls forstar
punktens innehall.

Vi anser inte heller att regelverken bor bli storre an vad de redan ar och pa sa satt bli ohanterbara.



Bilaga 3
Redogorelse av intervjuresultat
Respondent 2

Befattning: Super Intendent

1. Jobbar ni med SMS pa en daglig basis? Om inte, hur ofta kommer ni i kontakt med detta?

SVAR: Ja. Man jobbar med det jamnt eftersom att alla operations &r uppbyggda efter det. Aven
underhallssystem ar ett krav fran ISM.

2. Om ja pa fraga ett, kan ni ge ett exempel pa hur ni jobbar kring detta?

SVAR: Underhallssystem, vilotidsregler mm. Finns reglerat i vart system.

3. Hur har ni integrerat regelverken i er verksamhet?

SVAR: Vi har ett elektroniskt system dar det ar integrerat. Samma system pa kontoret som ombord
fartygen. Huvudkontoret ar ytterst ansvariga for att vi uppfyller allt. Vi har delegerat kontrollen till
klassningsséllskapet, som gor jobbet for flaggstaten.

4. ISM-koden lamnar ofta utrymme for tolkningsfragor. “Kritisk utrustning” &r ett exempel pa
detta och ar nagot som kréavs ombord pa samtliga fartyg. Vad ar kritisk utrustning for er?

SVAR: Vi har en lista med kritisk utrustning. Den skiljer sig dock at fartygen emellan.

5. Finns det nagra 6vriga tolkningsfragor ni kommer i kontakt med i ert arbete med 1SM-koden?

SVAR: -

6. Hur agerar ni om ni vid anmarkning/fysisk brist vid kontroll?

SVAR: Vi korrigerar och gor ett nytt forsok vid brist eller anmarkning. Jobbet gentemot standig
forbattring for att forhindra att olyckor uppstar.

7. Har ni nagra forslag/idéer pa hur regelverket kan férenklas/effektiviseras?

SVAR: - Hur formedla information?



Bilaga 4
Redogorelse av resultat erhallet via frageformular

Respondent 3

Befattning: Designated Person

1. Jobbar ni med SMS pa en daglig basis? Om inte, hur ofta kommer ni i kontakt med detta?
SVAR: JA, daglig basis
2. Om ja pa fraga ett, kan ni ge ett exempel pa hur ni jobbar kring detta?

SVAR: Awvikelser uppféljning av avvikelser m.m., det mesta ar reglerat i varat SMS system

3. Hur har ni integrerat regelverken i er verksamhet?

SVAR: Vi har en ’Safety and Environmental manual’ som inkluderar ISM och I1SO 14001 rutiner.

4. ISM-koden lamnar ofta utrymme for tolkningsfragor. “Kritisk utrustning” &r ett exempel pa
detta och &r ndgot som kréavs ombord pa samtliga fartyg. Vad &r kritisk utrustning for er?

SVAR: Vi har dom upptagna i varat godkénda underhalls system t.ex. viss utrustning som gar pa
nddmatningen.

5. Finns det nagra 6vriga tolkningsfragor ni kommer i kontakt med i ert arbete med 1SM-koden?
SVAR: Séker men inget jag kommer nu
6. Hur agerar ni om ni vid anmarkning/fysisk brist vid kontroll?

SVAR: Vi kontrollerar om vi har brister i vara rutiner (i S&E manualen) och uppdaterar om det
behdvs. Om orsaken ar annat sa undersoker man varfor vi har en brist och atgardar
problemet/anmarkningen.

7. Har ni nagra forslag/idéer pa hur regelverket kan férenklas/effektiviseras?

SVAR: -



Bilaga 5
Redogorelse av resultat erhallet via frageformular

Respondent 4

Befattning: Designated Person

1. Jobbar ni med SMS pa en daglig basis? Om inte, hur ofta kommer ni i kontakt med detta?
SVAR: Dagligen genom arbete med vart elektroniska dokumenthanterings system.

2. Om ja pa fraga ett, kan ni ge ett exempel pa hur ni jobbar kring detta?

SVAR: Fartygen och kontorets styrande procedurer, instruktioner, policys etc styrs via vart system.
Vid forslag fran fartygen/kontoret pa forandringar/forbattringar skickas enkelt ett forslag fran den
anstallde i foretaget ombord eller iland internt i vart system. Safety avdelning far ett meddelade och
behandlar forslaget. Om det ar relevant uppdateras dokumentet. Vissa dokument i vart system galler
for samtliga fartyg (ca 85%) vissa ar fartygs specifika (ca 15)

3. Hur har ni integrerat regelverken?

SVAR: Standig bevakning av nya regelverk genom DNV/GL, BV news letter, Svensk Sjofart
Safety/Miljo kommitté, En stdende punkt i vara kvartalsmoten pa kontoret. Genom att vara aktiv i
olika kommittéer och nu med 4 nybyggen pa 16.300 DWT produkt/chemtankers med duelfuel i
bestallning i Kina, haller vi foretaget uppdaterat med nya regelverk.

4. ISM-koden lamnar ofta utrymme for tolkningsfragor. “Kritisk utrustning” &r ett exempel pa
detta och &r ndgot som kréavs ombord pa samtliga fartyg. Vad &r kritisk utrustning for er?

SVAR: Nédbrandpumpen, ODME, Oil mist, etc.

5. Finns det nagra 6vriga tolkningsfragor ni kommer i kontakt med i ert arbete med 1SM-koden?

SVAR: Vi féljer ISM koden i var process att ta fram klara och tydliga instruktioner i vart system men
vi maste aven anpassa/tolka var kunders krav (Oljebolagen) och ta med dessa i vart system/manual.

6. Hur agerar ni om ni vid anmarkning/fysisk brist vid kontroll?

SVAR: En awvikelse skrives i vart IRIS system, med aktions plan, vem som skall ta aktion, vem som
skrivit avvikelsen, vem kan sténga den + en datum nar den skall vara stangd. Om den inte &r stang vid
angivet datum far ansvarig dagligt mail tills den ar stangd.

7. Har ni nagra forslag/idéer pa hur regelverket kan forenklas/effektiviseras?



SVAR: Vi valkomnar ISM regelverket da detta har bidragit till en kad sakerhetskultur ombord och
iland. Forenklas/effektiviseras ar svart att peka ut vissa regler da vi idag ar vana vid att arbeta med
dessa. Oljebolagen har dessutom gatt flera steg langre an ISM kravet. Idag har de TMSA office audit,
TMSA = Tanker Management Self Assessement, en webb portal dar vi maste rapportera vart
pagaende sakerhets arbete ombord och iland. Shell har dven krav pa att vi skall delta i deras
sakerhets arbete mot ”Zero incidents™ &r vi inte med pa deras krav far vi inte ta ombord deras last.



Bilaga 6
Redogorelse av resultat erhallet via frageformular

Respondent 5

Befattning: HSEQ Manager

1. Jobbar ni med SMS pa en daglig basis? Om inte, hur ofta kommer ni i kontakt med detta?

SVAR:Yes

2. Om ja pa fraga ett, kan ni ge ett exempel pa hur ni jobbar kring detta?

SVAR: We are working towards our written procedures, and processes.

3. Hur har ni integrerat regelverken?

SVAR: We have an central system called IRIS, where all our SMS procedures are distribute to the
various fleets,

4. 1SM-koden lamnar ofta utrymme for tolkningsfragor. “Kritisk utrustning™ ar ett exempel pa
detta och ar nagot som kravs ombord pa samtliga fartyg. Vad ar kritisk utrustning for er?

SVAR: CRITICAL EQUIPMENT/ SYSTEMS - are defined as those that, the sudden operational failure
of which, may result in a hazardous situation.

CRITICAL SPARE PARTS - are defined as those parts identified in the Planned Maintenance System
(PMS) required for maintaining critical equipment or system in good operating order.

5. Finns det nagra 6vriga tolkningsfragor ni kommer i kontakt med i ert arbete med 1SM-koden?

SVAR: There are a lot of interpretations, but for the most part we have class guides or more specific
we can check the IACS Unified Requirements and Unified Interpretations i.e
http://www.iacs.org.uk/document/public/Publications/Procedural_requirements/PDF/PR_09_pdf95.p
df

6. Hur agerar ni om ni vid anmarkning/fysisk brist vid kontroll?

SVAR: With suggestion for improval and a correction request , and review and consensus of that
corrective action proposal in a global HSEQ meeting.

7. Har ni nagra forslag/idéer pa hur regelverket kan forenklas/effektiviseras?
SVAR:No



Bilaga 7
Redogorelse av resultat erhallet via frageformular

Respondent 6

Befattning: Super intendent

1. Jobbar ni med SMS pa en daglig basis? Om inte, hur ofta kommer ni i kontakt med detta?

SVAR: Det jobbas med dagligen. Systemet uppdateras successivt. Forsoker alltid halla systemet
levande.

2. Om ja pa fraga ett, kan ni ge ett exempel pa hur ni jobbar kring detta?

SVAR: Jobbar utefter SMS-manualen. Samma program ombord som i land.

3.Hur har ni integrerat regelverken?

SVAR: For 9 ar sedan var allt manuellt. Hade 3 parmar ombord fartyg och det var svart att halla
uppdateringarna levande. Idag elektroniskt program. Sjéalva stommen &r att vi ligger in vad vi vill ha.
Bra system. Batarna &r delaktiga i uppdateringar/checklistor, sager vad dom tycker, de vill ha allt p&
samma stélle och att det ska vara lattlart. Foljer vad klassen sager.

4. ISM-koden lamnar ofta utrymme for tolkningsfragor. “Kritisk utrustning” &r ett exempel pa
detta och &ar nagot som kréavs ombord pa samtliga fartyg. Vad ar kritisk utrustning for er?

SVAR: For de kritiska systemet har vi valt att géra en riskbeddmning for var fartyg och da ar det den
tekniske chef (superintendent) som gor den riskanalysen.

Vill ha system som gar att jobba i, maste kunna efterleva den punkten med Kritisk utrustning. Vill hitta
en balans mellan oljebolagets och klassningssallskapets krav.

5. Finns det nagra 6vriga tolkningsfragor ni kommer i kontakt med i ert arbete med 1SM-koden?

SVAR: ’Snapsaps sum” — med trossarna. Diskuterar hur vi ska méarka upp det pa fartygen. D& kollar
oljebolagen att vi ska marka upp det men sa sager en annan part att man inte ska marka upp. Hittar
inget tydligt regelverk for denna situation, om man méarker upp och nagon skadar sig enda sa blir det
falsk sakerhetsanvisning... Vill alltid hitta VARAN vag som passar oss och besattningen.

6. Hur agerar ni om ni vid anméarkning/fysisk brist vid kontroll?

SVAR: 3 manader ska det max ta att ’stanga en rapport”. Rapporten stangs fran kontoret. SMSmaten.
Nar klassen ar ombord pa en ISM-audit (varje 2,5 ar) ska rapporterna alltid in i vart system.
Beroende pa allvarlighetsgraden sa far vi en tid huruvida bristen ska atgardas.

Om det ar en vetting anmarkning atgardas det efter vad som anges i sms-manualen.



7. Har ni nagra forslag/idéer pa hur regelverket kan forenklas/effektiviseras?

SVAR: SMS-manualen far inte bli for stor, enkel 16sning, inte bara tillagga ytterligare information och
krav utan nagon effekt pa sikt.



Bilaga 8
Redogorelse av resultat erhallet via frageformular

Respondent 7

Befattning: VD

1. Jobbar ni med SMS pa en daglig basis? Om inte, hur ofta kommer ni i kontakt med detta?
SVAR: Ja
2. Om ja pa fraga ett, kan ni ge ett exempel pa hur ni jobbar kring detta?

SVAR: Var SMS ar det system, som sa enkelt som mojligt skall implementera var sakerhets och
miljopolicy. Den bestar av tex alla operation manualer, smpep, checklistor samt den manual som vi i
vart rederi kallar SMM (Safety Management Manual). All avvikelse, near miss och olycksrapportering
ar ocksa en del av var SMS och det hanteras dagligen.

3. Hur har ni integrerat regelverken?

SVAR: Ja dar det &r nodvandigt. Vi som tankrederi foljer aven industristandarder sa som OCIMF,
TMSA m.m., och det &r ocksa integrerat.

4. ISM-koden lamnar ofta utrymme for tolkningsfragor. “Kritisk utrustning” &r ett exempel pa
detta och &r ndgot som kréavs ombord pa samtliga fartyg. Vad &r kritisk utrustning for er?

SVAR: Vi har gjort tre riskanalyser gallande besattning, miljé och fartyg och dar kommit fram till
vilken utrustning som kan orsaka incidenter.

5. Finns det nagra 6vriga tolkningsfragor ni kommer i kontakt med i ert arbete med 1SM-koden?

SVAR: Nej, inte vad jag kan komma pa.

6. Hur agerar ni om ni vid anmarkning/fysisk brist vid kontroll?

SVAR: Det blir en avvikelse och hanteras darefter. Normalt sa skall det &tgardas inom tre manader.
Awvikelsen laggs in i vart dokument delnings program C-Experience, dar dven vilka atgarder som
skall goras listas.

7. Har ni nagra forslag/idéer pa hur regelverket kan forenklas/effektiviseras?

SVAR: Nej, inte vad jag kan komma pa nu. Kanske beror pa att vi ar valdigt regelstyrda och har allt
pa plats. Jag kan
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