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Vettinginspektioner
En studie av frekvent forekommande vettingobservationer pa tankfartyg

AMELEA NORDFORS
Institutionen for Sjofart och Marin Teknik
Chalmers Tekniska Hogskola

ABSTRACT

This report gives an introduction to vetting inspections on tanker ships and further explains what the

crew needs to consider in order to obtain good inspection results.

Vetting statistics have been collected from Swedish tanker shipping companies. The statistics were
then cross-checked in order to identify which chapters from a Vessel Inspection Questionnaire (VIQ)
are most prone to obtain observations. For better understanding of the relation between VIQ-
guestions and tanker safety, those chapters with the highest number of observed deficiencies have

been discussed in relation to safety at sea.

The results show that there are some VIQ-chapters, as well as specific VIQ-questions, where ships
receive observations more frequently than others. These VIQ-chapters are: Chapter 4 Navigation,
Chapter 5 Safety Management, Chapter 8 Cargo and Ballast Systems and Chapter 13 Ice Operations.
In VIQ-chapters 4, 5 and 8 a connection between observation and tanker safety can be distinguished.
In VIQ-chapter 13, however, the relationship was not clear. Therefore in order to obtain an idea of
the shipping companies view on VIQ-chapter 13, a questionnaire was sent out to 10 of the biggest

Swedish tanker shipping companies.

The final results show that vetting inspections is a good method for obtaining a high standard on
tanker shipping. The inspections mainly focus on areas where security precautions are important,
but there are still some shortcomings in the VIQ, which will be further discussed in the analysis

chapter.

Besides the above described methods, an interview and direct observation were also used in order to

gain increased knowledge on the subject of vetting.

Keywords: Vetting, OCIMF, SIRE, VIQ, tanker ship, statistics, safety



SAMMANFATTNING

| denna rapport presenteras hur vettinginspektioner pa tankfartyg gar till samt vad besattningen

ombord bor tanka pa for att erhalla ett gott inspektionsresultat.

Vettingstatistik har inhdmtats fran svenska tankrederier. Statistiken har darefter korskontrollerats i
syfte att kartlagga om det finns nagra specifika kapitel ur ett Vessel Inspection Questionare (VIQ) som
ar kansligare an andra, vad galler antal observerade brister. VIQ-kapitel som har utmarkt sig har
darefter diskuterats och relaterats till sdkerhetsfragor till sjoss for battre forstaelse kring VIQ-

fragornas utformning i relation till tanksakerhet.

Resultatet fran arbetet visar att det finns vissa VIQ-kapitel, samt dven specifika VIQ-fragor, dar
fartygen oftare erhaller observationer dn andra. VIQ-kapitlena ar: kapitel 4 Navigation, kapitel 5
Safety Management, kapitel 8 Cargo and Ballast Systems samt kapitel 13 Ice Operations. | VIQ-kapitel
4, 5 och 8 gick det i olika grad att finna ett samband mellan observation och tanksdkerhet. | VIQ-
kapitel 13 daremot var sambandet inte lika tydligt. For att erhalla en uppfattning av rederiernas
asikter kring kapitel 13 skickades en enkatundersékning ut till 10 av de storsta svenska

tankrederierna.
Slutresultatet visar pa att vettinginspektioner generellt &r en bra metod for att forsdkra sig om att
tankfartyg haller en hog standard. Inspektionerna fokuserar pa de omraden dar sakerhetsatgarder ar

viktiga, men dven att det idag finns vissa brister, vilka diskuteras narmare i rapportens analysdel.

Utover ovan namnda metoder har intervju och direkt observation anvants for att erhalla ¢kad

forstaelse kring amnet vetting.

Nyckelord: Vetting, OCIMF, SIRE, VIQ, tankfartyg, statistik, sdkerhet.



FORORD

Som nautiskt befal pa tankfartyg ska du inte bara kunna navigera, lasta och lossa i enlighet med
diverse regler och rekommendationer. Med intervaller om inte mer an 6 manader kommer dessutom
en inspektor fran ett oljebolag for att kritiskt granska allt jobb som utférts, respektive inte utforts
ombord. Anledningen till att jag valt att skriva en rapport om tankfartygsinspektioner, vettingar,
grundar sig pa de fina och ldrorika praktikperioder jag upplevt pa tankfartyg under pagaende

sjokaptensutbildning.

Den néjsammaste delen av rapportprocessen har varit att traffa och ta del av information fran aktiva
personer inom vettingbranschen. Moten som for mig har bidragit till 6kad foérstaelse och kdnnedom

av amnet, vilket jag hoppas kunna férmedIla vidare genom kommande text.
Jag vill sarskilt rikta ett mycket stort tack till alla de rederier som bidragit med statistik, utan er hade

detta arbete inte varit mojligt. Tack dven till min handledare, Jan Skoog, som alltid lika positivt

bidragit med pepping, idéer och uppmuntrande samtal under skrivprocessens bergochdalbana.



TERMER OCH FORKORTNINGAR

CHARTER/CHARTRARE

IAPH

ICS

ISGOTT

ITF-avtal

MARPOL

OCIMF

SIRE

SOLAS

VETTINGOBSERVATION

| denna text: oljebolag som hyr ett tankfartyg
pa resekontrakt for specifik resa.

The International Association of Ports and
Harbours. En organisation som arbetar for att
framja sdakerhet och samarbete mellan
hamnar.

International Chamber of Shipping.

International Safety Guide for Qil Tankers and
Terminals. Presenteras vidare i avsnitt 3.3

Internationella Transportarbetarfederationen.
Ett avtal mellan ITF och rederi for fartyg som
for en annan flagga @n det land dar dgandet
sker.

Marine Pollution. Regelverk gallande miljo och
konstruktion av fartyg.

Oil Companies International Marine Forum. En
internationell frivillig organisation bestaende
av oljebolag.

Ship Inspection Report Program. Ett
databassystem skapat av OCIMF.

Safety Of Life At Sea. Regelverk géllande
sakerhet ombord.

Nar en vettinginspektor noterar en brist pa ett
tankfartyg kallas detta for observation. Inte att
blanda ihop med aktivt deltagande som
observator.



viQ

VPQ

Vessel Inspection Questionare. Standardiserat
frageformular konstruerat av OCIMF som fylls
i av vettinginspektor under fartygsinspektion.

Vessel Particular Questionare. Standardiserat
frageformular konstruerat av OCIMF som fylls
i av fartyget fore en vettinginspektion.
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1. INLEDNING - VARFOR AR VETTING VIKTIGT?

Under 2010 utgjordes mer an trettiofyra procent av varldens totala energiférbrukning av raolja.
Fyrtiofem procent av rdoljeproduktionen, motsvarande 1,8 miljarder ton, transporterades till sjéss
(Moon et al. 2011). Sverige importerade och exporterade motsvarande 31 miljoner ton (Sjéfartens

bok, 2011).

Ordet vetting kommer fran engelskans "to vet” vilket kan liknas vid att ”inspektera” eller
”examinera”(Laurrucea, 2010). Vettinginspektioner &r en kommersiell sdkerhetskontroll som utfors
av oljebolag pa tankfartyg. Det ar saledes ingen obligatorisk kontroll pa samma satt som Port State
Control, men for att behalla en aktiv roll pa marknaden &r det idag standard att alla tankfartyg
genomgar vettingar med jamna mellanrum (Huber, 2001). Vettinginspektoren foljer ett utarbetat
frageformuléar, Vessel Inspection Questionare (VIQ) som &r utvecklat av Oil Companies International
Maritime Forum (OCIMF, 2012). Ett VIQ bestar av 600-800 fragor beroende pa fartygstyp.
Inspektionen tar 8-12 timmar. Fragestallningarna ar konstruerade med avbockningar for “Yes”, "No”,

”"Not Seen” eller "Not Applicable” med utrymme for kommentarer efter varje fraga.

Om vettinginspektoren finner en brist av nagot slag skriver han in det som en observation. En
inspektion som resulterar i manga bristande observationer kan innebéara att fartyget tappar viktiga
kunder och eventuellt blir utan last. For att uppna ett gott vettingresultat ar det viktigt att fartygets
besattning ar val informerad och val forberedd. Ett satt for besattningen att forbereda sig ar att ga
igenom fartygets tidigare vettinghistorik och studera vilka observationer som da uppmarksammats

for att forebygga att samma observationer aterupprepas vid kommande vetting.

Aven om vettinginspektioner ar bade tidskriavande och kan leda till en &kad stressnivd for
besattningen ombord (Karlsson, 2011) s ar det ett av de effektivaste metoderna for att minimera

risker involverade i tankfartygsoperationer (Cebi et al. 2009).



1.1 Syfte

Rapportens syfte ar att ge en overblick av hur en vettinginspektion pa tankfartyg generellt gar till
samt att bidra med information av vad som forvdantas av besattningen ombord. Svenska
tankrederiers vettingobservationer kommer att studeras och presenteras narmare for att kartlagga

vilka observationer som ar mest frekventa. Som utgangspunkt anvands fragor ur OCIMF VIQ.

1.2 Problemformulering

Rapporten avser att besvara féljande fragor:

Primar fragestallning:

e Vilka ar de vanligaste observationerna ur OCIMF VIQ, avseende dack och brygga, under en

vettinginspektion?

Utifran resultatet pd den priméara fragestallningen kommer de VIQ-kapitel som erhallit flest

observationer att diskuteras i foljande underfragor:

e Vilka olyckor eller handelser ligger till grund for VIQ-fragorna?
e P3 vilket satt ar VIQ-fragorna relevanta for den faktiska tanksdkerheten ombord och till

sjoss?

1.3 Avgransningar

Eftersom statistik direkt fran OCIMF inte har kunnat erhallas &r rapporten begransad till att endast
studera VIQ-observationer inom den svenska tankfartygsflottan. Rapporten inriktar sig pa
navigationsbefélets ansvar vid en vettinginspektion. Maskinobservationer och observationer fran

andra, ej dacksrelaterade omraden, har uteslutits.



2. BAKGRUND

Under 1970 och tidigt 1980-tal salde flertalet oljebolag ut sina aldrade tankfartyg och blev istéllet
mer beroende av chartrade fartyg for att transportera olja, kem och gas. Eftersom chartrarna sjilva
inte hade nagon kontroll 6ver underhall och rutiner ombord insag oljeforetagen att detta medférde
vissa risker da standarden kunde variera kraftigt mellan olika rederier och fartyg. For att I6sa detta
problem borjade oljebolag utféra egna inspektioner pa delar av inhyrt tonnage, sa kallade vettingar

(Huber, 2001).

Detta kapitel kommer inledningsvis att presentera ett par tidigare examensarbeten rérande
vettinginspektioner pa tankfartyg. Darefter foljer en bakgrundshistoria till tanksjofarten.
Avslutningsvis beskrivs ett par av de fartygsolyckor som har haft inverkan pa skapandet av OCIMF
och SIRE. Manga ganger ar det stora fartygsolyckor som ligger till grund for de konventioner och lagar

som styr sjofarten idag.

2.1 Tidigare arbeten

Karlsson (2011) har med hjdlp av intervjuer och enkatundersékningar studerat hur
vettinginspektioner paverkar arbetsbelastningen ombord. Resultatet visar att overtid ar vanligt,
liksom stress, framfor allt fore inspektionen. | forslag pa vidare forskning rekommenderar Karlsson
att ndgon genomfor studier av huruvida vettingar leder till battre sakerhet ombord, eller framst &r en

borda idag.

Vettinginspektioner star i fokus &ven i Andersson och Beyersdorfs (2010) examensarbete. |
inledningen forklarar de hur de upplevt att standarden pa oOvriga fartyg ofta varit lagre dn den pa
tankfartyg. Detta kan bero pa alla de inspektioner som regelbundet utférs ombord. En annan
synpunkt som framtrader ar att oljebolagens inspektioner ofta uppfattas som omstandiga och att
onddiga observationer ar vanligt. Detta till trots sa drar de slutsatsen ”att inspektionerna ar
nodvandiga for att forsdkra lastdgaren om att fartyget ar sjovardigt” (Andersson & Beyersdorf 2010, s

47)



2.2 Historia

Det forsta handelsfartyget som kom att korsa atlanten fullastat med enbart olja var fartyget Elisabeth
Watts ar 1861 (Ratcliffe, 1985). Hennes resa gick fran Philadelphia i USA till London i England med en
last bestaende av sammanlagt 1,329 fat olja (1 fat = 159 liter). Olja har transporterats tidigare dn sa

men da enbart som dellast eller som vapen.

Lackage av last var ett vanligt forekommande problem. Uppemot 5 % till 12 % av lasten forsvann
ldngs vagen(Ratcliffe, 1985). Detta medférde problem, inte enbart fér renligheten ombord. An vérre
var de explosiva gaser som lackte ut och gjorde fartygen kdnda som ”flytande bomber”. Ryktet
medférde att nar Elisabeth Watts skulle genomfoéra sin forsta oljeresa hade stora delar av den
ursprungliga besattningen valt att fly faltet och Charles Bryant, som var kapten ombord, fick ta vad

han hittade i de lokala barerna i Philadelphia istallet (Ratcliffe, 1985).

Oljan transporterades inledningsvis i tunnor. Tunnor har anvéants i arhundraden for sjétransporter.
Sjotermen tonnage kommer fran franskans ord for tunna “tonneaux”. Under 1300-talet anvdndes
tratunnor for att transportera vin och fungerade som standardmatt for att mata ett fartygs

lastkapacitet.

Man insag dock snabbt att tunnor inte var I6sningen vid oljetransporter. Inte enbart drogs man med
problem som lackage, pa grund av expansionsrisker till foljd av temperaturférandringar kunde
tunnorna aldrig fyllas till bredden. Dessutom var vikten ett problem. Tunnan som transportkarl stod
for en sjattedel av hela den totala lastvikten. De var svara att stuva och tog upp onddig plats och

dodvikt pa hemresan.

Losningen kom fran Henry Miller ar 1885 da tunnorna byttes ut mot tennbehallare. En tennbehallare
var kapabel att medféra 5 US gallon (1 US gallon=3,78 liter). De var lattare att stuva och gav upphov
till betydligt mindre lackage. Men nar marknaden, och diarmed volymerna, tkade soktes nya

|6sningar igen.

Forsta experimentet att transportera olja i bulk for atlantresor genomfordes pa tre norska
handelsfartyg: Lindesnoes, Norskyn och Jan Mayn, dédvikt 600-2000 ton. Lasttankarna som bestod

av trd skyddandes forst med filt och fylldes sedan med olja. Dessvarre blev detta experiment inget



langvarigt projekt. Nordskyn gick pa grund i Delaware river 1879, Lindesnoes jungfruresa gick fran
Philadelphia 1880 men hon férsvann sparlést innan hon nadde fram till sin slutdestination i Europa.

Jan Mayn forsvann dven hon efter enbart ett par genomforda resor.

Under tiden provade man olika metoder for att forbattra sdkerheten. Tra byttes ut mot stal. Men det
var forst nar segel byttes ut mot anga som det forsta riktiga uppsvinget i atlantgdende oljetransorter
fick sitt genombrott. Gluckauft byggdes 1886 i Newcastle of Tyne i England som forsta oljedrivna
angfartyget konstruerat specifikt fér oljetransport. Hon hade en lastkapacitet av 2 975 ton olja och en
dodvikt pa ca 3 500 ton. Gluckauft var borjan till en 6vergipande omformning av politisk standard for

tankfartyg i Europa (Ratcliffe, 1985).

2.3 Fartygsolyckor som resulterat i nya reformer

Grundstotningen av Torrey Canyon utanfoér engelska kusten den 18 mars 1967 var en av de storsta
for sin tid. Hela dess last, motsvarande ungefar 119 000 ton rdolja, lackte ut eller brann upp under de
foljande 12 dagarna (ITOPF, 2012). Detta resulterade i stora konsekvenser pa natur och miljo, bland
annat omkom uppskattningsvis 25 000 sjofaglar till foljd av utslappet (NOAA, 1992). Olyckan fick stor
medial uppmaérksamhet och oljeindustrin insag att férandringar maste ske for att man skulle kunna

mota kritiken fran samhallet (ITOPF, 2012).

For att forebygga liknande handelser utformades flertalet olika forslag internationellt, regionalt och
internationellt, men dessvarre utan mycket samarbete mellan de olika insatserna. Som svar pa
forslagen gick 18 oljebolag samman och bildade gemensamt Oil Companies International Maritime
Forum (OCIMF) i april 1970, i avsikt att 6ka allmdanhetens medvetenhet om havsféroreningar och olja.

Ar 1971 beviljades OCIMF konsultativ status vid International Maritime Organisation (IMO).

OCIMF &r idag en frivilligorganisation bestaende av 93 oljebolag 6ver hela valden. Dess huvudsyfte ar
att "vara den framsta auktoriteten for sidker och miljomedveten hantering av olja, tankfartyg och
terminaler, samt att framja kontinuerlig forbattring géllande normer fér konstruktion och drift”

(OCIMF 2012, sid I1).

Ytterligare ett resultat till foljd av Torrey Canyon katastrofen ar Marine Pollution (MARPOL) 73/78. Ar

1973 antogs konventionen av IMO men det drojde ytterligare fram till 1983 innan lagen tradde i



kraft. MARPOL ar idag den tyngsta internationella konventionen for reglering av oljeutslapp till foljd

av olycka eller lastoperationer pa tankfartyg (MARPOL, 2012).

Den 24 mars 1989 gick tankfartyget Exxon Valdez pa grund utanfor Prince Williams sund i Alaska.
Aven denna olycka fick mycket stor medial uppmarksamhet. Sex timmar efter olyckan hade 37 000
ton rdolja lackt ut. Med 5 000 kilometer oljedrabbat kustland (Ritchie, 1995) raknas Exxon Valdez
som den dittills storsta oljeolyckan av sitt slag i USA:s historia. Till foljd av det utsatta omradet kom
saneringen att bli ett oerhort langdraget och resurskravande projekt (NOAA, 1992). Forsta arets
saneringskostnader allena slutade pa 6ver 2 miljarder US dollar (ITOPF, 2012). Det var efter Exxon
Valdez grundstotning som OCIMF startade databassystemet Ship Inspection Report Program (SIRE)
(Huber, 2001). Vidare presentation av SIRE féljer i avsnitt 3.2.

| genomsnitt forliser tva fartyg varje dag till en kostnad av ungefar fyra miljoner dollar (Gregory &
Shanana, 2010). De som far storst uppmarksamhet i media dr de som involverar manniskoliv och
miljokatastrofer. Vid grundstotning eller kollision utgdr tankfartyg, som kategori, det storsta hotet
mot den marina miljon (Montewka et al. 2011). Resultat visar att antalet tankfartygsolyckor som
resulterat i oljeutsldpp drastiskt minskat mellan aren 1970 och 2004. Detta betraktas vara ett resultat
av forbattrade initiativ och regelsystem fran saval internationella konventioner som fartygsrederier

(Burgherr, 2006).



3. TEORI

| teoridelen forklaras inledningsvis hur en vettinginspektion normalt utfoérs. Darefter foljer en
introduktion av det frageformuldr som vettinginspektéren anvander sig av, Ship Inspection Report
Programs (SIRE:s) Vessel Inspection Questionare (VIQ). Avslutningsvis presenteras International
Safety Guide for Oil Tankers and Terminals (ISGOTT) — en publikation som behandlar
sakerhetsatgarder fér operationer pa tankfartyg och som man ofta hanvisar till under en

vettinginspektion.

3.1 Forfarandet vid en vettinginspektion

OCIMF &r normsattare vad galler regler kring hur en vettinginspektion ska utféras. Inspektion sker
genom att ansvarig person skickar en inspektionsrapport till aktuellt oljebolag som ar medlem i

OCIMF. Ansvaret for inspektion aligger fartygets rederi eller operator.

Oljebolaget avgor darefter om det finns intresse av att inspektera fartyget. Oljebolaget har ratt att
neka. Om inspektionen beviljas utser oljebolaget antingen en egen anstilld eller nominerar en
fristdende oberoende inspektor. Inspektionen utfors i Gverenskommen hamn, helst under lossning
eftersom fartygets alla pumpsystem da ar trycksatta och statusen kan kontrolleras av inspektéren

(Johansson, 2012).

Mossbergs bok ”A guide to the vetting process” (2005) forklarar hur en vettinginspektion kan ga till.
Texten stimmer val 6verens med kandidatens egen uppfattning, baserat pa direkt observation.

Merparten av alla vettinginspektorer ar fore detta brygg- och maskinbefal. Vettinginspektdren borjar
samla intryck redan innan han klivit upp pa landgangen och kommer att fortsatta gora det tills han
far fast mark under fotterna igen. Forsta intrycket ar ofta det som bestar. Fér en vettinginspektor
borjar detta redan vid forsta anblicken av fartyget och fortsatter tills dess att han kliver in pa
kaptenens kontor. Aven om det dr en omedveten handling s& kommer inspektéren under sin
granskning att leta efter bevis for att stodja sin direkta uppfattning, varfor man inte ska undervardera

vikten av ett gott forsta intryck (Mossberg, 2005).

Vanligtvis borjar inspektéren med genomgang av certifikat och dokumentation tillsammans med

kapten. Darefter féljer inspektion av brygga och kommunikationsrum, lastkontrollrum och tankdack,



maskinrum och styrutrustning samt hytter och mass. Ordningen kan variera beroende pa pagaende
fartygsoperationer. Normalt har inspektoren en egen lista med punkter som han avser félja men det
finns inget som sager att det maste goras i en forutbestdmd ordning. Det viktigaste ar att alla fragor i

SIRE VIQ besvaras.

Efter inspektionen samlas alla inblandade parter och gar igenom sina eventuella observationer. Detta
ar en mycket viktig del i processen. Det ar dven sista chansen att kunna tillféra eller dndra nagot
innan inspektoren skickar resultatet till oljebolaget. Om detta av ndgon anledning inte kan goras skall

kapten skriva en protest och skicka direkt till sitt rederi (Mossberg, 2005).

Inspektoren fardigstaller sedan rapporten och éversander denna elektroniskt till OCIMF. Hos OCIMF
plockas rapporten upp av aktuellt oljebolag som i sin tur Oversiander rapporten till
rederiet/operatéren for kommentarer till eventuella observationer. Rederiet/operatéren har tva
veckor pa sig att kommentera observationerna, darefter laddas rapporten upp i OCIMF:s databas.
Nar rapporten ligger i OCIMF kan varje medlemsbolag, mot en viss kostnad, plocka ut rapporten for

”screening” (Johansson, 2012). Uttrycket screening forklaras vidare i avsnitt 5.2.

3.2 SIRE:s VIQ

Ship Inspection Report Program (SIRE) ar ett databassystem som drivs av OCIMF. OCIMF ansag att ett
gemensamt utbyte av information vid vettinginspektion skulle underldtta bade finansiellt och
tidsméssigt for alla inblandade parter. Denna oOnskan av att kunna dela information gav sa
smaningom upphov till skapandet av SIRE ar 1993. SIRE-systemet dr under standig utveckling och

strévar efter allt mer standardiserade fragor (Huber, 2001). Ett VIQ bestar av 13 kapitel:

Kapitel 1 General arrangement.
Kapitel 2 Certification and document.
Kapitel 3 Crew management

Kapitel 4 Navigation

Kapitel 5 Safety management
Kapitel 6 Pollution Prevention

Kapitel 7 Structural Condition

Kapitel 8 Cargo and ballast systems

Kapitel 9 Mooring



Kapitel 10 Communications

Kapitel 11 Engine and steering compartments
Kapitel 12 General appearance

Kapitel 13 Ice Operations

(OCIMF, 2012)

Varje kapitel innehaller i sin tur ett antal fragor som fylls i utav vettinginspektéren under inspektion.
Alla fragor ska besvaras. Informationen lagras i SIRE:s databas under tva ar. Denna information ar
tillganglig for OCIMF:s medlemmar vilket gor det mojligt for oljebolag att Iasa om fartyg och bedéma
huruvida de ar lampliga for deras aktuella last utan att sjdlva behdva gora inspektioner (Huber,

2001).

Vessel Particular Questionare (VPQ) innehaller fartygsspecifik information sasom &gare,
bemanningsféretag, bemanningens nationalitet samt &ven fartygs - och tankdimensioner.
Informationen fylls i utav rederiet. VPQ skall alltid finnas ombord vid inspektion och anvands som

underlag och stod for vettinginspektoren vid ifyllandet av SIRE VIQ.

3.3 ISGOTT

ISGOTT star for International Safety Guide for Qil Tankers and Terminals. International Chamber of
Shipping (ICS), OCIMF & International Assosiation of Ports and Harbours (IAPH) star som utgivare. Det
ar inget regelverk utan innehaller endast rekommendationer kring lastoperationer pa tankfartyg.
ISGOTT ar indelad i fyra delar. Varje del ar i sin tur uppdelad i ett antal kapitel. | ndsta stycke foljer en

forklaring av de fyra delarna inklusive en kort presentation av kapitelinnehall:

— 1. General Information (Generell information)

Innehaller information om oljans grundlaggande egenskaper, risker gillande olja, statisk elektricitet,
fartyg - terminal, samt brandbekampning och sdkerhet.

— 2. Tanker information (Tankfartygsinformation)

Har hittar man information om system, utrusning, sakerhets - och nédsituationshantering, arbete i

slutna utrymmen, lasthantering, besattning och fartygstyper.



— 3. Terminal information (Terminalinformation)

Beskriver ansvar fran oljeterminalens sida vad galler system, utrusning, lastoverforing, lasthantering,
sakerhet - och brandbekdampning samt forberedelser i fall av nddsituation och evakuering.

- 4. Management of the tanker and terminal interface (Rekommendationer angaende samarbetet
mellan fartyg och terminal)

Information om kommunikation, fértdjning, forsiktighetsatgarder mellan fartyg och terminal vid
lasthantering, bunkring och sdkerhet, samt checklistor.

(ISGOTT, 2006).

Enligt SIRE VIQ ska ISGOTT alltid finnas ombord da observationer under vettingar ofta hanvisas till

Ill

denna. ISGOTT har vid tillfallen liknats vid “tankoperatorens bibel” och anvands bland annat som

kursmaterial vid tankutbildningar pa svenska sjéfartshogskolor (Chalmers, 2012).
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4. METOD

Primardata har samlats in fran rederier, oljebolag och genom direkt observation. Resultaten har
darefter korskontrollerats och jamforts med hjélp av sa kallad triangulering (Denscombe, 2009). For
insamling av sekundardata har metodkombination av saval kvalitativa som kvantitativa studier

anvants.

4.1 Informationssokning

Ett angreppssatt for att skapa en problemformulering ar att bygga en bred teoribas (Host et al. 2006).
N&r man sa smaningom blir mer insatt i &mnet brukar problemformuleringen kunna avgransas till en
mera inriktad, specifik fraga. Informationssékning har pagatt fortlopande under hela skrivprocessen
och har i forsta hand skett genom internet i elektroniska bocker, vetenskapliga artiklar, databaser
och pa webbsidor, men dven pa bibliotek i tryckta bécker, regelverk och gamla examensarbeten. Alla
kallor har kritiskt granskats. Den kritiska granskningen ar viktig for att undvika vilseledande eller falsk
information (Host et al. 2006). Det man granskar ar olika kallors trovardighet och relevans.

e Vilket forlag star bakom utgivandet av publikationen?

e Hur manga ganger har artikeln citerats i andra texter?

e Vad ar textens syfte?

e Vilka kéllor finns med i texten och hur palitliga ar de?

4.2 Kvantitativ data

Forskning med utgangspunkt i kvantitativ datainsamling ansags vara en lamplig metod for studier av
vettingstatistik. Till kvantitativ data tillhor numerisk data; sddant som kan klassas i andel, antal,

frekvens, farg etc., vanligen i from av siffror (Denscombe, 2009).

Eftersom vetting ar ett kdnsligt &mne har det inte varit |att att erhalla denna typ av data. Forfragan
om vettingstatistik pa de 5 vanligaste observationerna ur SIRE:s VIQ mellan aren 2008-2012 skickades
till OCIMF. Tyvarr med svaret: “due to the volume of such requests we are unable to provide detailed
responses to individual enquiries from students”. Ett annat angreppssatt testades med liknande e-
mailférfragan till 10 svenska tankrederier. Utav de 10 rederierna svarade 6 stycken med statistisk

data.
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Varje tankrederi fick motsvara en rost (alltsa togs ingen hansyn till rederiets storlek eller antal fartyg)
med syfte att undersdka huruvida en, eller flera, specifikt enskilda observationer ar mer frekvent
forekommande an andra. Rederiernas svar har darefter studerats med hjdlp av tabell i Excel, se
bilaga 1. Varje siffra motsvarar en specifik fraga ur ett VIQ-kapitel, till exempel en 1:a pa Kapitel 2,
Certification and Document, motsvarar VIQ kap 2.1. | kolumnen langst till hoger, resultat totalt, har

det totala antalet observationer fran samtliga rederier réknats ihop indelat per kapitel.

For att urskilja mer specifika VIQ-fragor sammanstilldes &ven statistik Over rederiernas
gemensamma observationer, indelat per VIQ-fraga. For detta anvandes fargmarkering. Da samma
observation férekom gemensamt vid tva olika rederiers vettingstatistik fick denna en farg, tre
rederier med samma observation fick en annan farg osv. Som mest forekom en observation

gemensamt hos fem rederier.

Det bearbetade resultatet 6versattes darefter i graf-form, se fig 1 sid 14, for tydligare overblick.
Liknande vettingstatistikdata har dven erhallits fran ett oljebolag. Statistiksammanstallningen utav

rederier och oljebolag ledde i sin tur till vidare informationssdkning och en enkdtundersoékning.

4.2.1 Enkadtundersokning

Enkatundersokning skickades ut till samma svenska tankrederier som kontaktades tidigare i
projektet. Denna metod ansags som anvandbar da aktuell litteratur inte fanns att tillga, dessutom sag
kandidaten en majlighet att skicka ett paminnelsebrev till de rederier som inte svarat vid den forsta
e-mailkontakten. Undersokningar av denna typ ar lamplig for att fa fram asikter fran en storre grupp
maéanniskor(Host et al. 2006). Fragorna till enkdtundersokningen baserade sig pa resultatet av
vettingstatistiken rérande VIQ kap 13 — om infrardd kamera for isnavigering. Vidare presentation av
enkatundersokningen foljer i resultatkapitlet. Enkatfragorna utformades som kryssalternativ med
utrymme for att [lamna egna kommentarer, varfor erhallen data ar av bade kvantitativ och kvalitativ

art.

4.2.2 Urval

Tio av de storsta svenska tankrederierna valdes ut fér undersokningen. Urvalet ar av stor vikt da
detta kan paverka resultatet i den slutgiltiga rapporten (HOst et al 2006). For att fa en bredare
synvinkel i resultatet kontaktades dven oljebolag. Val av oljebolag baserade sig pa handledarens

kontakter.
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4.3 Kvalitativ data

Kvalitativ data bestar av ord, beskrivningar och visuella bilder. Det kan samlas in genom metoder som

observation, dokument och intervju (Denscombe, 2009).

4.3.1 Aktivt deltagande/Observation

For battre forstaelse kring det direkta forfarandet av en vettinginspektion anviandes observation som
metod. Observationen dgde rum under en vettinginspektion pa ett kemtankfartyg typ Il i oktober
2012. Observation innebdr att man med sina sinnen studerar ett aktuellt skeende eller en situation.
Hur mycket interaktion observatéren har varierar fran fullstindig observator till fullstandigt
deltagande (Host et al. 2006). Viktigt vid ett sadant tillvigagangssatt for datainsamling ar att

minimera inverkan fran observatdren pa situationen som ska studeras.

Resultatet fran en direkt observation kommer i olika grad att speglas utav observatdrens perception
varfor reabiliteten ur vetenskaplig synvinkel kan anses opalitlig (Denscombe, 2009). Olika manniskor
uppfattar en och samma héndelse pa olika satt. Individuell kompetens varierar och dven psykologiska
faktorer sasom minne och filtrerande av information. Texten riskerar dven att fargas utav

observatorens tidigare erfarenheter; man ser det man vill se, sa att sdga (Denscombe, 2009).

4.3.2 Intervju

Intervju med Vetting Manager pa ett av Sveriges storsta oljebolag genomférdes som en semi-
strukturerad intervju. Det vill sdga att intervjun utgick fran ett antal fragor men i allmanhet sa radde
det flexibel och 6ppen ton. Hela samtalet spelades in, for att lattare kunna ga tillbaka och bearbeta
materialet i efterhand. Valet av semi-strukturerad intervju som metod grundade sig pa att
uppmuntra till en fri samtalston dar respondenten gavs mojlighet att fordjupa sig och dela med sig

inom de omraden dar denna besitter expertiskunskap (Denscombe, 2009).
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4.4 Etiska overvdganden

Merparten av primardatan som samlats in under detta arbete harstammar fran rederier och
vettinginspektorer. Av etiska skal ar det viktigt att respondenter som bidragit med information inte
lider nagon skada genom sitt medverkande. Arbetet ska ske pa ett satt som skyddar och respekterar
deltagarnas vardighet och rattighet och inte ger upphov till falsk ryktesspridning (Denscombe, 2009).

Alla deltagare har haft det fria valet till medverkan samt garanti pa att allt informationsutbyte
kommer att hanteras konfidentiellt. For att bibehalla en hog etik kommer darfér inga namn eller
detaljer som gor det mojligt att spara informationen till ett specifikt rederi att ndmnas. Den enda

som innehar information om detta ar férfattaren bakom denna rapport.

5. RESULTAT

Rapportens resultat ar indelat i fyra avsnitt. Det forsta avsnittet presenterar kortfattat det statistiska
resultat som inhdmtats av tankrederierna. Avsnitt tva behandlar intervjun med en Vetting Manager
fran ett oljebolag. Avsnitt tre beskriver utférd direktobservation. Avslutningsvis presenteras

enkatundersdkningens resultat.

5.1 Overgripande statistik fran rederierna

Till sammanstallningen av observationsdata har sex svenska tankrederier, motsvarande totalt 43
fartyg, bidragit med statistik. Vid utvarderandet av resultatet har ingen hdnsyn tagits till det enskilda
rederiets storlek eller antal fartyg da detta inte har ansetts relevant for syftet. Forekomsten av
gemensamma vettingobservationer mellan rederier har studerats. Figur 1 redovisar resultatet av

rederiernas totala fartygsflotta, indelat efter kapitel ur SIRE VIQ.
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1. General information
2. Certification and document
3. Crew management
4. Navigation
5. Safety Management
6. Pollution prevention
7. Structural Condition
8. Cargo and ballast systems
9. Mooring
10. Communications
11. Engine and steering..
13. Ice Operations

12. General appearance and condition

VIQ - kapitel
Figur 1. Antal observationer indelat efter kapitel ur VIQ.

Som kan ses enligt grafen i figur 1 sa ar de fem VIQ-kapitlen med flest antal observationer féljande:

e Kap 4 Navigation

e Kap 5 Safety Management

e Kap 8 Cargo and ballast systems

e Kap 11 Engine and steering compartments

e Kap 13 Ice Operations
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5.1.2 Kapitelstatistik

Ett VIQ innehaller 600-800 fragor, beroende pa fartygstyp. Som diskussionsunderlag, och for att

urskilja specifika VIQ-fragors relevans for sdkerheten, har de VIQ-fragor med flest gemensamma

observationer fran varje rederi plockats ut. (For detaljer se bilaga 1 samt forklarande text i avsnitt

4.2.) De VIQ-fragor dar fler an halften av de sex rederierna har erhallit minst en observation &r

foljande:

VIQ 5.7 Is a completed ISGOTT Ship/Shore Safety Check List (SSSCL) available and are its
provisions being complied with?

3 av 6 rederier har erhallit minst en observation

VIQ 5.24 Are enclosed space entry procedures in accordance with the recommendations of
ISGOTT and OCIMF guidelines?

3 av 6 rederier har erhallit minst en observation

VIQ 5.47 Are lifeboats, including their equipment and launching mechanisms, in good
order?

4 av 6 rederier har erhallit minst en observation

VIQ 6.1 Are the Engine Room (Part 1) and Cargo (Part 1) Oil Record Books (ORBs) correctly
completed?

4 av 6 rederier har erhallit minst en observation

8.21 Are the cargo, ballast and stripping pumps, eductors and their associated
instrumentation and controls, in good order and is there recorded evidence of regular
testing?

3 av 6 rederier har erhallit minst en observation

VIQ 13.13 Is an operational Infra Red camera fitted in the bow for ice observation?

5 av 6 rederier har erhallit minst en observation
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5.2 Intervju och statistik fran ett oljebolag

Intervjurespondenten har sedan 4 ar arbetat som Vetting Manager pa ett av Sveriges storsta
oljebolag, och utfor aven sjidlv 20-25 vettinginspektioner arligen. Oljebolaget i fraga kommer
hadanefter i texten att hanvisas till som Bolag Olja AB. En av respondentens arbetssysslor ar att
screena VIQ-resultat. En screening innebar att man laser igenom OCIMF:s vettingresultat for ett
specifikt fartyg och avgor huruvida fartyget uppfyller de krav som stalls for att fa transportera aktuell
last. Varje ar plockar Bolag Olja AB ut 2 000-3 000 vettingrapporter fran OCIMF. OCIMF i sin tur far in

20 000-22 000 vettingrapporter arligen.

Det finns cirka 500 ackrediterade inspektorer i varlden. Ackreditering och traning/utbildning utférs av
OCIMF London. For ackreditering kravs specificerad erfarenhet som seniorbefal i tankfartyg.
Ackreditering finns for olja, kem och gas. Inspektorerna kan utfora jobb for olika oljebolag, t. ex en
gang for BP och nasta gang, pa samma fartyg, for t. ex Shell. Flera av Bolag Olja AB:s fristdende

inspektorer utfor jobb for samtliga stérre oljebolag.

Nagra saker som direkt gor att ett fartyg far avslag av Bolag Olja AB vid en inspektionsforfragan ar
ITF — avtal (Internationella Transportfederationen), det vill siga om fartyget har bekvamlighetsflagg.
Saknar fartyget vidare grundkraven for godkdnnande, t. ex dubbelbotten eller isklass for trading area,
brukar det falla ur intresse for inspektion. Andra kansliga punkter ar nar ett fartyg i sin historik fatt
upprepade observationer pa en och samma VIQ-fraga. Upprepade observationer kan varna om
brister antingen hos rederiet eller hos besattningen. Respondenten férklarar vidare att en inspektor
eller ett oljebolag aldrig far stalla nagra krav pa ett fartyg utan endast observera hur det ar.

Observationsresultatet avgor sedan huruvida fartyget anses lampligt for deras last.

| stort fungerar delandet av information via SIRE bra. Mojligheten att lasa bade inspektorens och
befdlhavarens kommentarer kring utford inspektion ger en god uppfattning om fartygets
sdkerhetstdnkande och utrustning. Fartygen har idag en hog teknisk standard. Med hjélp av gamla
inspektionsrapporter kan man félja upp och jamfora med tidigare historik. Problematiken finns oftast

inom den ménskliga faktorn.

Hur val foljer ombordpersonalen rederiets policy och hur val kan de sin utrusning? Utrustningen

fallerar sallan utan det faller oftast pa handhavandet, till exempel att besattningen inte utfor
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regelbundna tester, inte hittar bland sin utrustning etc. Skulle en olycka ske maste personalen kunna
sina roller och utifran givna forutsadttningar agera pa béasta satt. Under sin inspektion testar
inspektoren besattningens kunskaper genom direkta fragor och genom aktiv demonstration kring

handhavande av fartygets utrustning.

En avklarad vettinginspektion dr godkand i sex manader. Framsta anledningen till 6 manaders regeln
ar att fartygen byter besdttning relativc ofta och man anser att det ar helt nya

besattningsmedlemmar ombord var sjatte manad.

Pa fragan om vanligt forekommande vettingobservationer svarar respondenten brett att navigation,
safety management, engine/steering samt cargo/ballast ar vanliga problemomréaden. Figur 2
redovisar Bolag Olja AB:s resultat och statistik pa 75 utvalda inspektioner med totalt 364

observationer av fartyg som trafikerat Brofjorden under den sista tva ars-perioden.

Statistik Oljebolag
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Figur 2. Resultat fran Bolag Olja AB indelat efter kapitel ur VIQ
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Som kan ses i figur 2 ar de fem VIQ-kapitlen med flest antal observationer foljande:

e Kap 4 Navigation

e Kap 5 Safety Management

e Kap 8 Cargo and ballast systems

e Kap 11 Engine and steering compartments

e Kap 13 Ice Operations

5.3 Resultat fran direkt observation

Den direkta observationen dgde rum pa ett kemtankfartyg typ Il i oktober. Resultatet bekréaftar i stort
det som forklarats tidigare i kap 3.1 ”“Forfarandet av en vettinginspektion”. Citat ur kapitel 3.1:
"Vettinginspektéren bérjar samla pd sig intryck redan innan han klivit upp pé landgdngen och
kommer att géra sa tills han fdar fast mark under fétterna igen”. Redan innan vettinginspektoren
borjat fylla i sin VIQ kommenterade han att fargen pa fartygsskrovet var slitet. Detta, forklarades av

rederiinspektéren, kommer ses 6ver da fartyget ska till torrdocka om bara tva manader.

Inspektionen startade kl 08 med ett mote mellan overstyrman, rederiinspektdr och vettinginspektor.
| och med att fartyget hade anldant hamn kl 02 pa natten hade kapten fatt dispens fran att narvara
under de forsta timmarna. Planen fér dagen lades upp sa att det skulle passa alla parter. Start med
dokumentations - och certifikatkontroll, darefter brygga, navigation, utvartesinspektion, maskinrum

och slutligen genomgang av hytter och byssan.

Anledningen till att man ofta bérjar med dokumentationskontrollen &r att detta ar den mest
omfattande delen av inspektionen. Endast genomgang av dokument och certifikat tog narmare fyra
timmar. Under inspektionen stillde vettinginspektéren fortlopande fragor till besattningen angaende

sdkerhet, utrustning, handhavande av instrument etc.

Det hela avslutades med genomgang av resultat samt diskussion kring det nyaste tillagget i VIQ: kap
13 Ice Operations. Néar vettinginspektoren i ett tidigt skede fragade vad fartyget hade for isklass
svarade rederiinspektéren att han inte visste men fick sa smaningom fram en siffra som motsvarade

1A i svensk standard. Den néast hogsta isklassen. Da vettinginspektéren papekade detta svarade
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rederiinspektéren snabbt “yes, but we don’t have an infra red camera”. Rederiinspektdren var dock
val forberedd och hade sjalv skrivit ut alla fragorna ur VIQ kap 13 och dessutom utférligt svarat pa

samtliga.

Diskussionen kring isnavigation och sakerhet fortsatte i 6ver en halvtimme. Da detta var en sympatisk
vettinginspektor forklarade han att han inte avser att leta fel pa fartyg utan “foérklara hur det ar”. Han
forklarade vidare att han inte kommer sitta en observation pa att det saknas infraréd kamera, utan
istallet skriva in en tillaggskommentar att fartyget har Suezbelysning som kan installeras vid bogen
for extra belysning och kontroll av isberg. Hela inspektionen avslutades ca atta timmar senare, fyra

observationer hade da uppmarksammats och gar att Iasa i bilaga 2.

5.4. Enkdtundersoékning

Enkatundersokningen behandlar VIQ kapitel 13 om infraréd kamera for isnavigering. Den skickades
ut till tio svenska tankrederier varav sex stycken svarade pa enkaten. Den totala flottan har ett
varierat trafikomréde fran Ostersjofart till Oceanfart. Isklassen varierar fran ingen isklass till 1A super.
Sa snart ett fartyg har en isklass sa skall det forhalla sig till fragorna ur VIQ kap 13. Svaren var
genomgaende enhetliga. Inget av de tillfragade rederierna har idag infraréd kamera pa sina fartyg,
inget av dem planerar vidare att installera en sadan. Sista fragan i enkaten lamnades 6ppen for

rederiernas egna tankar och asikter kring infraréd kamera.

”Da det inte finns ndgon infraréd kamera som kan skilja pd 1 drs is och nollgradigt vatten dr det vdr
uppfattning att denna punkt inte dr relevant. Denna uppfattning delas av alla tankrederier pd Donsé,

ingen har képt eller installerat ndgon infraréd kamera.”
”Behdévs inte om man trafikerar omrdden med ett drs is och det finns det betydligt béttre hjdlpmedel
idag som radar med 3d bild. Denna observation kommer att éndras i sire vig vid nédsta uppdatering

enligt info.”

Pastaendet att observationsfragan ska tas bort i kommande utgava av VIQ bekraftades under

intervjun med Vetting Manager fran Bolag Olja AB.
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6. ANALYS OCH DISKUSSION

Med utgangspunkt fran resultatet kommer 4 enskilda VIQ - kapitel att analyseras narmare med
relation till séker tanksjofart. Som diskussionsunderlag anvands de specifika VIQ-fragor som tidigare

presenterats i avsnitt 5.1.2. Avslutningsvis foljer en resultatsammanfattning och en metodanalys.

6.1.VIQ Kap 4 Navigation

Resultatet fran denna rapport visar att forekomsten av observationer inom navigering under en
vettinginspektion ar tamligen vanligt. Daremot varierar observationspunkterna och ingen specifik

VIQ-fraga gick att urskilja fran de dvriga.

| avsnitt 2.3 beskrivs nagra av de olyckor som har haft inverkan pa skapandet av OCIMF. Olyckor som
har skett pa grund av brister i navigation. Det visar pa en koppling mellan sdker navigering och sédker
tanksjofart. Att vettingobservationerna inom navigationskapitlet ar tamligen spridda kan tyda pa att
det inte finns nagon specifik svaghet i VIQ:s fragestallning utan snarast att vettingobservatorerna
lagger stort fokus just pa detta kapitel. Vettinginspektoren testar andrestyrmans
navigationskunskaper genom direkta fragor och genom att lata andrestyrman demonstrera olika

instrument p& bryggan. Aven reseplanering och diverse dokument ska kunna férklaras och redovisas.

Vanliga navigationsmissar inkluderar:

e reseplanering endast lots-lots.

e Felaktiga alternativt uteblivna sjokortsrattningar.

e Gamla publikationer pa bryggan nar nya finns att tillga.

e Gyrofel och radiokommunikation som inte loggforts korrekt.

e For langa tidsintervaller mellan positionstagning under lotsning

(Chalmers, 2012).
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6.2 VIQ Kap 5 Safety Management

Statistik fran oljebolag, rederier samt egen observation visar att VIQ kap 5 Safety Management har
hogst observationsstatistik under en vettinginspektion. Detta &r ett brett kapitel som bestar av totalt
85 fragor. Vid jamforelser mellan rederiernas resultat aterfanns tre VIQ-fragor som utmarkt sig
specifikt, dar minst halften av rederierna erhallit observationer. VIQ-fragorna beror: checklista

terminal-fartyg, arbete i slutna utrymmen samt livbatar.

VIQ 5.7 Is a completed ISGOTT Ship/Shore Safety Check List (SSSCL) available and are its provisions

being complied with?

Den Ship/Shore Safety Check-List som férvintas anvandas ombord aterfinns i ISGOTT del 4.
Checklistan ar ett viktigt dokument mellan lastansvarig ombord och lastansvarig pa terminalsidan och
ska fyllas i fore start av lastning/lossning. Listan har ett par punkter som ska kontrolleras fortlépande
med bestamda tidsintervaller, normalt en timme. Samarbetet mellan fartyg och terminal ar viktigt for

sdker lasthantering.

Aven om det inte finns nagot specifikt dokumenterat olycksfall som ligger till grund fér denna punkt
sa kan det ses som en viktig forebyggande atgard for att minimera risker involverade i lasthantering.
Vanliga missar inkluderar bristande dokumentation pa att fortldpande kontroller mellan fartyg och

terminal vidtagits under lastning/lossning.

VIQ 5.24 Are enclosed space entry procedures in accordance with the recommendations of ISGOTT

and OCIMF guidelines?

IMO:s resolution A.864 (20) Recommendations for Entering Enclosed Spaces Aboard Ships antogs
1997 till foéljd av en védxande industriell oro 6ver antalet omkomna till sjoss vid arbete i slutna
utrymmen med 13g syrehalt, giftig eller explosiv miljé (MAIB, 2012). Innan arbete i slutet utrymme
utfors ska syrehalt kontrolleras samt dokumenteras. Anledningen till de noga kontrollerna ar att
olycksfall har skett och fortfarande sker, pa grund av att personal inte har foljt sdkerhetsrutiner innan

de garini ett slutet utrymme (MAIB, 2012).
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Enclosed Spaces behandlas i ISGOTT, del 2, kapitel 10, och definieras som:

e Utrymme med begransade 6ppningar
e Begransad ventilation

e Ejavsett for “vanligt arbete”

Exempel pa enclosed space ar lasttankar, ballasttankar, pumprum, kofferdammar, bunkertankar,
dubbelbotten etc. For att en vettinginspektor ska kunna félja upp att sakerhetsrutiner foljs ombord
sa krdvs det dokumentation pa detta i form av utfardat enclosed space entry permitt fran ansvarig
person ombord (ISGOTT). Som vettinginspektéren uttryckte sig under kandidatens direkta

observation: “dokument ar bevis”.

VIQ 5.47 Are lifeboats, including their equipment and launching mechanisms, in good order?

Regler om livbatar och sakerhet regleras av SOLAS. Konventionen tillkom ar 1914 som svar pa
Titanics forlisning da 6ver 1500 méanniskor omkom (Knapp, 2009). Kapitel tre i SOLAS behandlar
restriktioner rérande sdkerhetsutrustning sasom livbatar, livflottar, flytvastar (IMO, 2012). Kraven pa
vilken livraddningsutrustning som ska finnas ombord varierar beroende pa fartygstyp, trad och antal

passagerare.

Vad som framkommit utav rederiernas resultat dr att observationer vanligen utfardats pa grund av

sma detaljer, sdsom att en sokficklampas batterier slutat fungera och varit i behov av ett batteribyte.

| en artikel skriven av Havold (2010) har man med hjélp av enkdtundersdkningar studerat relationen
mellan sakerhetsattityd, sakerhetsbeteende och siakerhetskultur ombord pa tankfartyg samt jamfort
dessa med antalet olyckor till sj6ss. Slutsatsen ar att attityden ar direkt avgorande for fartygets sakra
framfart. Att erhdlla en observation pa ett ficklampsbatteri som inte ar helt farskt kan ombord
uppfattas som irrelevant. Men en vettinginspektor kan uppfatta samma situation som att personalen

inte bryr sig om sin utrusning och darmed inte har en professionell attityd till sakerhet.
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6.3 VIQ Kap 8 Cargo and ballastsystems

Den VIQ-fraga som specifikt utmarkt sig ur VIQ kap 8 lyder:

8.21 Are the cargo, ballast and stripping pumps, eductors and their associated instrumentation and

controls , in good order and is there recorded evidence of regular testing?

Fragan ar bred och innehaller utrymme fér missforstand. Olika manniskor kan till exempel ha olika
uppfattning om vad ”in good order” innebér. Brister i lastsystemet kan variera fran en illa dtdragen
bult, mindre lackage i flansar, till icke godkdnda, alternativt uteblivna, trycktest. Man kan saledes

erhalla observationer for saval visuella som operationella orsaker.

| ISGOTT del 2, Kapitel 7.3.2 , rérande Cargo and Ballast Systems, star det att fartygets lastsystem ar
en av huvudkallorna som kan bidra till oplanerade utsldapp av last. Det ger en direkt koppling till risker
involverade i hantering och anvandning av lastutrustning. Krav pa fartygets last och ballastsystem

regleras utav MARPOL och tillkom, som namns i avsnitt 2.3, efter Torrey Canyons grundstotning.

6.4 VIQ Kap 13 Ice Operations

Inom isnavigering, var det en VIQ-fraga som direkt utmarkte sig fran de dvriga. Alla sex medverkande

rederier kunde visa upp vettingobservationer specifikt pa denna punkt.

VIQ 13.13 Is an operational Infra Red camera fitted in the bow for ice observation?

Néar fortsatta studier inom dmnet isnavigering och olycksstatistik skulle paborjas fanns det inga
farska, oberoende dokument eller artiklar att tillgd darfor anvandes enkatundersokning som metod.
Som kan ses i avsnitt 5.4 sa var rederiernas asikter mestadels negativa till inférskaffandet av

infrarddkamera samt dess relevans for sdakerheten till sjoss.

Ett rederi forklarade sin asikt om orsakerna bakom inférandet av infrarddkamera som en begéran av
ett enskilt oljebolag for att vinna mark pa konkurrensmarknaden. Under motet med en Vetting
Manager fick jag forklarat att fragan lar ha tillkommit efter 6kad export fran Primorsk. Fartyg som
tidigare inte navigerat i isvatten borjade trafikera omradet vilket bidrog till att antalet tillbud plotsligt

okade.
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Som kan ses sa cirkulerar det en del rykten kring isnavigeringskapitlet. Ryktena har foljts upp men
ingen oberoende konfirmerad kalla har kunnat erhdllas. Rapportens tva underformuleringar (se

avsnitt 1.2) kan saledes inte besvaras kring fragan isnavigering.

6.5 Sammanfattning av VIQ statistik

Gallande fragan om frekventa vettingobservationer har fyra utav kapitlen ur SIRE VIQ, med relation
till dack och navigation, utmarkt sig och presenterats narmare. | tre av VIQ-kapitlen gick det i olika
grad att finna en koppling mellan observation och tanksdkerhet, samt bakomliggande olyckor eller
handelser. Daremot i VIQ kap 13, gallande infraréd kamera for isnavigering, fanns ingen oberoende
forskning att tillgd. Infraréd kamera ansags av samtliga tankrederier som direkt onddigt, savida inte

fartyget har for avsikt att ga i arktiska farvatten.

Rapportens resultat bekraftar saledes delvis Andersson och Beyerdorfs (2010) intervjuresultat, att
onddiga observationer forekommer, men att storst fokus laggs pa fragor som ar direkt kopplade till
den faktiska tanksdkerheten. Angaende Karlssons (2011) fraga, huruvida vettingar leder till battre
sakerhet ombord eller framst ar en borda, sa kan man utifran innehallet i denna rapport se tydliga

samband mellan vettingar och forbattrad sakerhet.

Vad som dven framkommit fran saval oljebolag som genom egen observation &r vikten av en kunnig
besattning for ett lyckat inspektionsresultat. En besattning som kan visa upp att de har ordning pa
sina papper och kan demonstrera handhavandet av diverse utrustning ger direkt ett gott intryck hos

inspektoren.
Min egen reflektion efter genomford studie ar att vettinginspektioner kan liknas vid skrivandet av ett

examensarbete. Det ar |att att bli hemmablind och ibland behdvs det nagon utomstaende for att

belysa brister och skygglappar som man sjalv inte ar medveten om.

6.6 Analys av metod

Rapportens priméra fragestallning lyder:

e Vilka ar de vanligaste observationerna, avseende dack och brygga, under en

vettinginspektion?
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Svaret pa ovanstdende fraga presenteras lampligen i form av siffror, varfor resultatunderlaget i
huvudsak grundat sig pa statistiska jamforelser mellan svenska tankrederier, sa kallade kvantitativa
studier. En annan metod hade varit att séka svara pa fragan med hjalp av kvalitativa studier i form av

intervjuer. Detta hade troligtvis genererat ett mer nyanserat svar.

| och med att primarfragan ar av kénslig art bedémdes e-mail kontakt ge stérre kdnsla av anonymitet
hos de undersokta. En ytterligare fordel med kvantitativa studier ar mojligheten att snabbt kunna

inhdmta och hantera data fran manga olika kallor.

Rederiernas svarsfrekens pa 60 % kan anses som gott. Dock erbjods ingen specifik mall for hur data
skulle redovisas, varfor informationen fran de olika rederierna kommit att variera. Nagra har bidragit
med sammanstalld information fran 2008-2011, andra enbart for 2009-2010, ett tredje med statistik
ar for ar. Ett rederi valde att skicka enbart statistik fran det kapitel som hade fatt flest observationer
utan att specificera artal. Detta har bidragit till att informationssammanstallningen har varit bade
tidsomfattande och svaravvagd. Resultatet kan darmed vara influerat av saval rederiernas asikter

som av kandidatens egen tolkning.

En metod som skulle ha kunnat ge storre tillforlitighet och sakerligen varit betydligt mer
tidssparande hade varit att hdmta data direkt fran SIRE. Denna metod prévades men kandidaten fick

tyvarr avslag vid forfragan, se avsnitt 4.2 stycke 2.

Som komplement inhdmtades statistik frdn oljebolag. Aven detta kan anses ha begrinsad
tillforlitlighet da oljebolagets data enbart harstammat fran ett specifikt omrade och dessutom varit
av mer overgripande karaktér. Ytterligare metoder som anvants har varit studier av lektionsmaterial
samt litteratur kring omradet. Problemet med litteratur samt lektionsmaterial ar att data inte ar
uppdaterad. Resultatet ger saledes ingen vetenskaplig korrekthet over alla inspektioner som

forekommer men ger en indikation pa hur vettingresultaten allmant ser ut.

Triangulering av observationsstatistik anvandes som metod for att jamféra information fran olika
kallor. Trots de i foregdende stycken namnda komplikationerna vid sammanstallningen, har
jamforelser mellan rederier, oljebolag och litteratur pavisat i stort sett samma observationer, vilket

kan anses oka tillforlitligheten i resultatet.
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Vad giller enkatundersokningen sa visade sig det vara ett mycket anviandbart alternativ. Dels kunde
information erhallas dar vetenskapligt grundade texter inte fanns att tillga. Dels bidrog en andra
kontakt med samma rederier till en 6kad svarsfrekvens. Ett par som inte svarat vid den forsta e-

mailkontakten, aterkom vid den andra kontakten med bade ifylld enkat och vettingstatistik.

7. SLUTSATS

Resultaten fran studien visar att det idag finns de kapitel ur SIRE:s VIQ som ar mer vanliga att fartyg
erhaller observationer pa dn andra. Dessa ar: kapitel 4 Navigation, kapitel 5 Safety Management,
kapitel 8 Cargo and ballast systems, kapitel 11 Engine and steering compartments (har ej diskuteras

narmare da detta faller utanfor rapportens avgransningar) samt kapitel 13 Ice Operations.

| de fall dar en enskild VIQ fraga utmarkt sig, vad géller antal observationer, studerades denna
specifikt. | de fall dar det inte gatt att finna en enskild VIQ-fraga har istdllet en mer dvergripande
kapitelanalys applicerats. | tre av de fyra fallen gick det direkt att finna antingen relaterad

olycksstatistik, eller lagtext som belyst fragornas relevans for tanksdkerheten.

Gallande VIQ-kapitel 13, Ice Operations, fanns det ingen oberoende information att tillgd. Den VIQ-
fraga som specifikt utmarkt sig i kapitel 13 lyder: VIQ kap 13.13 Is an operational Infra Red camera
fitted in the bow for ice observation? For att erhdlla en uppfattning om fragans relevans for
sakerheten skickades en enkdtundersékning ut till 10 svenska tankrederier. Samtliga rederier som
svarade saknade infrarédkamera och asikterna var genomgaende negativa kring kamerans relevans

for sdkrare tanksjofart.

Foljaktligen kan man dra slutsatsen att OCIMF:s vettinginspektioner i stort sett fungerar bra och
fokuserar pa de omraden dar riskerna dr hoga och darmed sidkerhetsatgarder viktiga, men att det

anda finns vissa bister och att onddiga observationer férekommer.

Vad som ocksa framkommit &r vikten av besattningens yrkesskicklighet for en lyckad
vettinginspektion. For att fa en god uppfattning om sdkerheten ombord kravs, utéver godkand
utrusning och godkédnda instrument, en kunnig personalstyrka som vet hur denna ska hanteras pa
ratt satt. Detta ar nagot som utvecklats under lang tid. Jamfor dagens regelbundna

vettinginspektioner med Elisabeth Watts forsta oljeresa.
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Elisabeth Watts, som namns i avsnitt 2.2, var det forsta fartyget fullastat med olja som kom att korsa
Atlanten. Storre delen av hennes besattning hade “plockats upp” fran barerna i Philadelphia. Och
som kan ses i samma avsnitt sa hade dven oljefartygen ett rykte med sig att vara “flytande bomber”.
Idag ar standarden helt annorlunda. Aven om vettinginspektioner kan tyckas bade stressande och
tidskravande sa ar det idag det effektivaste medlet for att forsdkra sig om att fartygen haller en hog

standard (Cebi et al. 2009).

7.1 Forslag till vidare forskning

Samtliga rederier som deltagit i denna studie har kunnat visa upp observationer angdende infrardd
kamera for isnavigering. Infrardd kamera har dven visat sig vara en omdiskuterad fraga bade i land
och ombord. En jamforelse mellan infraréd kamera och modjliga utrustningsalternativ vad galler

navigering i isvatten kan potentiellt generera en del intressanta svar.

Det har dven framkommit att nuvarande SIRE VIQ kommer att revideras, bland annat ska kapitel 13

gbras om. Hur gar utformningen till och dven, hur skulle SIRE VIQ kunna goéras battre?
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resultat

totalt
ANTAL
KAPITEL | REDERI A B C D E F| | OBS/KAP
1| General information 0
2 | Certification and document 1 15 1 3
3| Crew management 3 7,8 2,3,8 6
4 | Navigation 1,9,23,29| 2,3,13,20,21 2,3,17,20,26,28,30,35 17
5 | Safety Management 47 47 1,7,24,41| 1,3,7,31,34,36,47,80|1,7,12,24,37,47,53,59,70,74,77,80,81 6, 24 29
6 | Pollution prevention 1 1,4 1,4,6,41 1 8
7 | Structural Condition 2 1
8 | Cargo and ballast systems 21 15,84 21,31,35,39,40,41,75,78 | 21, 35,70 14
9 | Mooring 21,24 17,23 21 5
10 | Communications 8 16 2
11 | Engine and steering compartments 32,46 1,2,12,33,35,41,42,46,50 16, 40 13
12 | General appearance and condition 5 14 2
13| Ice Operations 13 13 13 3,13,14 13 8
resultat gemensamma observationer
KAPITEL | SPECIFIKA FRAGOR
1
2 1
3 3
4 2,3,20
5 1,7,24,47 morkbla=2
6 1,4 morkrod=3
7 orange=4
8 21,35 rott=6
9 21 w
10 ;
11 46 o
12 >
13 13




BILAGA 2

2.8 Are procedures in place to carry out regular inspections of cargo and ballast tanks, veid ¥ [I] NS NA
spaces, trunks and cofferdams by the vessel's personnel and are records maintained?
Inspector Observations: It was observed that there was no evidence that that the
annual internal inspection of the ballast tanks by the crew had been carried out in
accordance with the company procedures.
Initial Operator Comments: Although there were part records available from this year in
vessel plan maintenance system "Titan" only those records were not entered in specific

ballast tank inspection binder which confused the inspector if the tanks were performed
annually or not.

Vessel will go to dry-dock November / December 2012 and prior this date outstanding
ballast tanks should be inspected as per Company procedures (annually).

Marine Superintendent instructed crew on board to work more accurate and to use only
one system (PMS) which should eliminate confusions in this operation.ln case ballast
tank(s) could not be inspected crew was advised to record the reason why it was not

possible in PMS or deck-log book for third party and to inspect the tank(s) first
occasion.

5.28 Are permanent arrangements provided for lifting an incapacitated person from the cargo ¥ @ NS NA
and, if applicable, the ballast pumproom, including provision of a suitable stretcher or
harness and is the equipment in good order?

Inspector Observations: There was no arrangement provided for lifting an incapacitated
person from the bow truster room.

Initial Operator Comments: This issue is more related to a pump room as where it's
definition is described in ISGOTT this is not the case on board=

Although vessels has a ballast pump room with lifting arrangement and rescue harness
rigged for immediate operation this was not the case for the bow thruster room due the
fact that this room is separated from the cargo tank(s) by means of a cofferdam.

Never less as Company we have very high safety awareness and additional lifting
arrangement in combination with rescue harness will be ordered for bow thruster room.

5.38 Is electric welding equipment in good order and are written safety guidelines available v [E] NS
on site?

Inspector Observations: The welding area in the engine workshop was not fitted with a
surrounding safety curtain.

Initial Operator Comments: Root cause: Missing Safety curtain was already noticed by
the crew on board and was ordered on the 15th October 2012 under number 714/12-
06787 which can be traced back in vessels plan maintenance system. During
inspection safety curtain was not yet delivered on board.

Follow up Company: Safety curtain will be delivered in warehouse on 30th October
2012 were after it will be delivered on board next opportunity.

13.21 Has training specifically addressing navigation in ice been provided to appropriate ¥ @ NS
members of the vessel's complement?

Inspector Observations: The Chief Officer and the Third Officer have not participated in
the Ice Navigation training course.

Initial Operator Comments: Company started to train all officers for navigating in ice
from April 2012 and onwards a shore, during this process most of them were trained

but not all that's why Chief and Third Officer did not participated in Navigating in lce
training.

Also Company implemented CBT module for Navigating in ICE (mandatory for officers)
in on board computer based training programs and safety videos for their fleet.

Chief and Third Officer will perform mandatory CBT on board first opportunity.



