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Abstract

At this point seamen have a lot of tasks of administrative character, beyond the traditional
tasks aboard a ship. Due to the new conventions that are formed by IMO, more requirements
are added which often lead to time consuming administrative tasks and documentation that
should be spent on activities which are contributing to the ships safety. The issue has been
observed by IMO that has through BIMCO done a study with the aim to identify and reduce
administrative burdens at sea.

The primary aim of this study is to find out if safety officers aboard Swedish ferries consider
that SOLAS Chapter 111, 8.3 och 19.5 regulations are administrative burdens, restricted to
muster lists and documentation of training aboard the ship.

The secondary questions to the study are if it is possible to remove, combine or change the
documents and how much time can be saved by doing this. The question about timesaving
could not be answered, because the values were scattered and could not be used for further
investigation. The observed values were accumulated by a survey and the result indicated that
safety officers did not experience the two regulations as administrative burdens. Due to this,
the majority of the respondents did not have requests about changing or removing the
requirements since all safety officers considered them to be important. Other duties that were
experienced as administrative burdens were customs lists, handling of certificates and
reporting to various authorities.

This report is written in Swedish.

Keywords: IMO, requirements, ferries, SOLAS, administrative burden, muster lists, training



Sammanfattning

Sjoman har idag manga arbetsuppgifter av administrativ karaktar utéver de traditionella
arbetsuppgifterna ombord. Allt eftersom nya konventioner skapas av IMO, tillkommer hela
tiden fler krav. Manga ganger leder de nya kraven till nya administrativa arbetsuppgifter och
dokumentation som tar upp mycket av den tid som borde laggas pa aktiviteter som bidrar till
fartygets sékerhet. Detta problem har uppmarksammats av IMO som genom BIMCO har gjort
en undersokning med syftet identifiera och reducera administrativa boérdor till sjoss. BIMCOs
undersokning har anvénts som utgangspunkt for denna studie.

Det priméra syftet med denna studie &r att ta reda pa vad sékerhetsstyrméan ombord pa svenska
farjor anser om kraven i SOLAS Chapter 111, Regulation 8.3 och 19.5 som reglerar
madnstringslistor och dokumentering av 6vningar ombord. Sekundara fragor fér studien ar om
man kan ta bort, sla ihop eller andra dokument och hur mycket tid som kan tjanas pa att gora
detta.

Tidsbesparingsfragan har inte kunnat besvaras eftersom observationsvardena var valdigt
spridda och kunde inte anvéndas for vidare forskning.

Observationsvardena togs fram genom en enkat och resultatet indikerade att sdkerhetsstyrmén
inte upplever de tva reglerna som en administrativ borda. Majoriteten av respondenterna hade
darfor inte 6nskemal om att andra eller ta bort kraven eftersom samtliga sékerhetsstyrman
ansag att de var viktiga. Andra uppgifter som upplevdes som administrativa bordor var
tullistor, certifikathantering och rapportering till myndigheter.

Nyckelord: IMO, krav, sékerhetsstyrman, farjor, SOLAS, administrativ bérda,
maonstringslistor, dvningar
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Ordlista

Administrativ bérda — ”an administrative requirement that is, or has become, unnecessary,
disproportionate or even obsolete.” (BIMCO, 2013)

BIMCO -The Baltic and International Maritime Council

DMA - Danish Maritime Authority, Danmarks motsvarighet till Transportstyrelsen.
Farja- Fartyg med roll-on-roll-off gods och kapacitet for mer &n 12 passagerare
IMO - International Maritime Oganization

ISM- International Safety Management code

ISPS- International Ship and Port Facility Security Code

MARPOL- International Convention for the Prevention of Pollution From Ships
NUTEK- Tillvaxtverket

Sjofartsverket — Svensk myndighet som ansvarar for sjofarten och vars verksamhet gar ut pa
att underhalla farleder, isbrytning, utveckla och uppdatera sjokort, erbjuder lotsning

SOLAS- International Convention for the Safety of Life at Sea

SOLAS Chapter 111, Regulation 8.3- Moénstringslistor och instruktioner for nddsituationer
skall finnas uppsatta pa tydliga platser | fartyget.

SOLAS Chapter 111, Regulation 19.5 — Detaljer kring 6vningar, ombordtréning och
maonstringar skall dokumenteras i en loggbok.

Vii
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Forord

Detta arbete har varit mycket givande med manga kullar och dalar som efter allt slit har lett
oss till mal.

Vi skulle vilja tacka var handledare Anna Hedén som har stéttat, véaglett och hjélpt oss under
processen. Vi vill dven tacka de sjoman som stéllt upp i enkéten, trots den administrativa
boérda den har orsakat.

Goteborg, 8 december, 2013

Anastasia Skripkin
Simon Johannesson
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1. Introduktion

Arbetet ombord stéller manga krav pa de anstéllda och att behalla fokus under hog
arbetsbelastning ar en viktig formaga. Mycket tid ombord laggs pa administrativa uppgifter,
och ibland ar dokumentationen foraldrad eller gors flera ganger pa grund av att regelverk
inforda av olika instanser 6verlappar. Detta innebar att vardefull tid ibland slsas pa
administrativt arbete istallet for viktigare uppgifter ombord.

1.1 Bakgrund

International Maritime Organization (IMO) dr ett FN organ som fungerar som en
internationell myndighet inom sjofarten. De medlemslander som & med i FN kommer med
forslag pa olika handlingar for forbattring som IMO sedan integrerar i olika konventioner,
koder och rekommendationer inom sjofartssektorn. (Borg, B et al., 2007) Just nu engagerar
sig 170 lander i IMOs arbete (IMO, 2013a)

Organisationen bestar av en forsamling, ett rad, och fem tekniska kommittéer dar
forsamlingen ar den hogsta instansen, radet ar de medlemmar som genomfor reglering. De
fem kommittéerna utgdrs av Maritime Safety Committee (sjosdkerhet), Marine Environment
Protection Committee (miljoskydd), Legal Committee (juridisk), Technical Co-Operation
Committee (tekniskt samarbete), Facilitation Committee (dokumentation). (Borg, B et al.,
2007)

Konventioner, resolutioner och koder tas fram genom arbete som genomfors av olika organ
inom IMO. IMO fungerar inte som ett lagstiftande organ, utan medlemslanderna far ge
uttryck for egna forslag och idéer som sedan behandlas vidare av organisationen och landerna
tills det blir en gemensam dverenskommelse. De idéer som tas fram men som inte ar
tillrackligt bearbetade for att fungera som fullt utvecklade konventioner blir istéllet till koder
eller resolutioner, de kan fungera bade som obligatoriska regler eller som mindre stranga
riktlinjer. Konventionerna fungerar som minimikrav som ska implementeras i landernas
lagstiftning for fortsatt medverkan som medlemsland, medan resolutioner och cirkular ofta
fungerar som riktlinjer. (Borg, B et al., 2007)

Att obligatoriska regelverk orsakar upplevda administrativa bordor hos sjoman har
uppmarksammats av IMO. Darfér bestamde IMO genom Resolution A.1043(27) den 22
november 2011 att en grupp kallad Ad Hoc Steering Group for Reducing Administrative
Requirements (SG-RAR), ska hjéalpa IMO att identifiera och reducera administrativa bordor
for samtliga intressenter inom sjofarten (International Maritime Organization, 2011). Sedan
startades en 6ppen undersokning, tillsammans med Baltic and International Maritime Council
(BIMCO), dar berérda parter inom sjofarten fick ge uttryck for sina asikter om vilka av IMO:s
administrativa uppgifter som ses som bordor. Samarbetet mellan BIMCO och IMO ligger till
grund for rapporten och undersokningen, som gors for att undersoka vad svenska
sakerhetsstyrman ombord pa ro-pax fartyg tycker om IMOs lagstiftade administrativa
uppgifter.



1.2 Syfte

Syftet med denna studie ar att understka vad man administrativt kan forbattra ombord och
vilka myndighetskravande dokument ombordanstéllda tycker ar 6verflodiga.

Arbetet kommer att identifiera bordor och undersoka om det gar att underlatta for sjomén
genom att andra, sla ihop eller ta bort dem.

1.3 Problemformulering
Den primara fragestallningen i studien &r:

Vilka myndighetskravande dokument (elektroniska & icke elektroniska) anses vara
administrativa bordor?

e Sekundéra fragor for studien ar:

e Vilka myndighetskravande dokument (elektroniska & icke elektroniska) skulle man
kunna ta bort, sl& ihop eller andra for att minska de administrativa bordorna utan att
paverka verksamheten negativt?

e Hur mycket tid kan tjanas pa att gora Gverstaende?

1.4 Avgransningar

Studien omfattar de obligatoriska och myndighetskravande dokument som paverkar svenska
sakerhetsstyrman ombord pa tretton svenskflaggade farjor. Dokumenten som studien
undersoker avgrénsas till SOLAS Chapter 111, Regulation 8.3 samt Regulation 19.5.



2. Metod

| avsnittet motiveras hur de administrativa kraven som studien undersoker faststélldes, samt
hur informationen togs fram for att genomfora arbetet. Har klargors aven metodvalet for
genomfdrandet av studien och hur observationsvardena erhélls. Avslutningsvis forklaras hur
observationsvardena analyserades for att na ett resultat.

2.1 Informationssdkning

FoOr att genomfora arbetet var det nédvandigt att ha en bred kunskap inom amnet. Déarfor
inleddes tidigt i skedet en grundlaggande sokning av information. Viss information hittades pa
BIMCOs hemsida for deras studie om administrativa bérdor. Dér fick kandidaterna

inspiration till problemformulering for studien och upphdmtning av idéer for faststallande
administrativa bordor som skulle undersokas i studien. Som komplement till detta
analyserades rapporter om administrativa bérdor fran bland annat Danish Maritime Authority
(DMA).

Att administrativa bordor existerar uppmarksammades av IMO som genom BIMCO inledde
en studie om hur administrativa krav paverkar sjoman, samt hur bérdorna kan tas bort eller
andras. Eftersom att BIMCO har mycket stora resurser att utnyttja, omfattade deras studie en
stor del av IMOs konventioner och samtliga intressenter inom sjéfarten som blir paverkade av
dem.

Under informationssékningen valdes ett antal administrativa bordor ut fran BIMCO's lista pa
IMQO’s obligatoriska styrmedel som omfattar bland annat Safety Of Life At Sea (SOLAS),
International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL) och
Standards of Training, Certification and Watchkeeping (STCW).

Det finns manga myndighetskravande styrmedel och manga internationella konventioner som
reglerar maritim sakerhet pa olika plan, utgangspunkten for studien blev SOLAS
konventionen. Pa grund utav de begransade resurserna for kandidaterna var det olampligt att
gora en omfattande studie som inkluderade alla krav i SOLAS. Darfor faststalldes tva krav
som endast berdrde befattningen Sakerhetsstyrman, pa sa sétt skulle kraven kunna undersokas
i en samlad enké&t och underl&tta utskicken.

Monstringslistor identifierades som en viktig sakerhetsatgard ombord men som i teorin
behdver uppdateras med valdigt korta mellanrum ombord pa farjor eftersom att besattningen
gor korta tornar och byts ut I6pande. Studien skulle darfor ta reda pa om sjoméan upplever
kravet som en borda. Studien begransas till farjor som hamnar under kategorin
passagerarfartyg, vilket innebar okade krav pa frekvensen som dvningarna behover
genomforas jamfort med renodlade fraktfartyg. Det leder till att det gar at mer tid att
dokumentera dem i skeppsdagboken eller annan loggbok, istallet for att utféra andra uppgifter
som bidrar till fartygets sakerhet.

Rapportens undersokning fokuserar pa foljande krav:
e SOLAS Chapter 111, Regulation 19.5 - “The date when musters are held, details of

abandon ship drills and fire drills, drills of other life-saving appliances and on board
training shall be recorded in such log-book as may be prescribed by the Administration. If


http://www.stcw.org/

a full muster, drill or training session is not held at the appointed time, an entry shall be
made in the log-book stating the circumstances and the extent of the muster, drill or
training session held” (International Maritime Organization, 2009c, s.210)

e SOLAS Chapter I1l, Regulation 8.3- “Muster lists and emergency instructions complying
with the requirements of regulation 37 shall be exhibited in conspicuous places throughout
the ship including the navigation bridge, engine-room and crew accommodation spaces.”

(International Maritime Organization, 2009d, s.205)

2.2 Beskrivning av metodval

For att uppfylla studiens syfte och besvara fragestallningarna genomférdes en enkét for
insamling av kvantitativ data da denna metod ansags vara mest passande for att fa en god
overblick pa hur svenska styrman staller sig till tva administrativa krav. Eftersom malet med
studien var att fa fram ett representativt resultat for den valda populationens asikter om
lagstadgade krav fastslagna av kandidaterna, skulle en enk&tundersokning vara ett battre
alternativ an en intervjustudie. Malet med enkatsvaren var att na ett resultat som skulle kunna
vara motsvarande for hela populationen men det konstaterades att det inte var rimligt pa grund
av studiens omfattning och karaktar. ( Bell, J. 2000)

Enkaten beddmdes att vara den basta metoden eftersom att den valda populationen befann sig
ombord pa farjor relativt langt bort, och att svar enklast skulle fas via en enkét. Det ansags att
de standardiserade fragorna kunde na ut till en stor del av populationen samt underlatta
bearbetning av resultaten. (Kylén, J-A. 2004)

2.3 Enkat och insamling av data

For insamling av data utformades en enkét anpassad efter studiens problemformulering.
Populationen som undersoks av studien definieras i avgransningen som svenska
sakerhetsstyrman ombord pa svenskflaggade ro-pax fartyg. En enkét var ett effektivt satt att ta
reda pa hur sakerhetsstyrméan ombord svenska farjor forhaller sig till den reglering studien
undersoker. Samtidigt gjordes enkaten sa att det var mojligt for respondenterna att presentera
egna forslag pa andra administrativa krav som de upplever som bérdor.

2.3.1 Enkatutveckling

Utifran studiens fragestallningar faststalldes ett antal frdgor som var av intresse. Fragorna
stalldes med enkel ordformulering, sedan utformades en preliminar struktur pa fragorna. Det
faststélldes att fragorna inte skulle vara ledande utan ha ett neutralt forhallningssatt och ge
deltagarna utrymme att sjalva reflektera utan paverkan. Enkaten skulle priméart innehalla
fragor med fasta svarsalternativ men det forekom aven fragor med utrymmen for egna
reflektioner och svar. Det konstaterades att utformningen pa enkaten skulle vara sa kort som
mojligt for att den inte skulle ta Iang tid att svara pa, vilket skulle innebara att fler tog sig
tiden att fylla i den, sa att hog svarsfrekvens kunde uppnas.

Nér ett utkast med enkatmaterialet var fardigstéllt formulerades en webbaserad enkat (Bilaga
1) med Googles verktyg for enkater som ocksa anvandes vid distributionen.



Den forsta delen innehéll fragor om attityder gallande SOLAS 1974: Regulation 111/19.5.
Innebdrden av denna bestammelse &r att datum for monstringsdetaljer om abandon ship, brand
och livraddningsovningar skall foras i loggbok.

Den andra delen riktade in sig pa SOLAS 1974: Regulation 111/8.3. Denna bestammelse
uppger att monstringslistor med besattningens uppgifter samt detaljer om general alarm skall
finnas utplacerade pa fartyget.

Enkatens tredje och sista del gav deltagarna en mgjlighet att ge uttryck for andra
administrativa krav som ansags belasta dem i arbetet ombord. Uppstéllningen av fragorna
skulle mojliggdra enkel bearbetning (Kylén, J-A. 2004)

2.3.2 Distribution av enkéat

Innan utskicken gjordes, skrevs ett foljebrev innehallandes en forklaring av avsikten med
enkaten samt alla nddvéandiga instruktioner for att kunna besvara den pa bésta satt. Enkéten
skickades ut via mail till managementavdelningarna i land. | vissa fall var det nddvéndigt att
Overtala rederierna att skicka vidare enkéten till fartygen.

Utskick av enkaten gjordes till tretton ro-pax fartyg. Inte alla var beredda att stélla upp pa
grund av tidsbrist men de flesta skulle skicka ut till sin beséattning och genomfora enkéten i
den utstrackning som var mojlig. Kandidaterna forvantade sig som mest tva svar fran varje
fartyg men svarsfrekvensen blev lagre &n 6nskat.

Enkaten gjordes anonym for alla deltagare for att eventuellt 6ka antalet respondenter och
eftersom krav pa namn inte forefoll som viktigt. Foljebrevet som kom med enkéten
garanterade anonymitet, forklarade hur materialet skulle anvandas och vart man kunde lasa
det fardiga arbetet. Dessutom forklarades det egentliga syftet med enkéten val och
anledningen att studien genomférdes poédngterades. ( Bell, J. 2000)

2.3.3 Urval av respondenter

Inspirationen till studien framkom genom BIMCOs initiativ till att underséka och minska
administrativa bordor till sjoss. Kandidaterna valde istéllet att géra en mindre omfattande
studie inom amnet. Trots att undersdkningen inte hade lika stort omfang som BIMCOs studie
ansags det mojligt att fa ett representativt eller i varije fall ett acceptabelt urval. (Bell, J. 2000)

2.4 Metod for materialanalys

De observationsvarden som enkéten resulterade i sammanstélldes och det kvantitativa data
som erholls bearbetades. Vardena stélldes upp i tabeller for att fa en battre Gverblick pa hur
svaren var fordelade mellan svarsalternativen. Sedan framstalldes diagram baserade pa
tabellvardena, och det resonerades kring deras betydelse for att kunna dra slutsatser.



3. Teori

Detta avsnitt gar igenom manga viktiga delar av sjofarten som ar nddvandiga att forsta for att
forsta problematiken som undersokningen studerar.

Dels forklaras sjofartens betydelse i forsorjningskedjan samt hur sjofarten paverkas av
samhallets utveckling. Eftersom studien avgransas till farjefartyg beskrivs marknaden inom
sjofarten och arbetsuppgifterna ombord redogors.

En omfattande beskrivning av internationell och nationell lagstiftning ges med inriktning pa
obligatoriska dokument, rederidokument och fartygsdokument. Avslutningsvis sammanfattas
viktiga delar av tidigare studier om administrativt arbete inom sjéfart och andra omraden.

3.1 Sjofartens betydelse for samhallet och den enskilda manniskan

Sjofarten har lange varit ett viktigt transportmedel for gods och méanniskor och underlattat
handeln mellan olika kontinenter. Lokalt sa innebar sjofarten att manniskor far tillgang till
varor och fabrikat som inte annars finns tillgangligt, men samtidigt sa skapas jobb som
landsbaserat logistiskt arbete, hamnarbete samt tjanster ute till sjoss. Globalt ar sjofarten en
betydande del i forsorjningskedjan (Supply Chain Management) som &r en integrering av alla
aktiviteter i logistikkedjan. (Council of Supply Chain Management Professionals, 2013)

Med det moderna samhallets framfart sa utvecklas ocksa teknologin med snabba steg. Pa
senare ar har sjofartens utveckling drivits framat mycket snabbt och resulterat i att storre
fartyg byggs for att generera storskalsfordelar och kostnadseffektivitet. (Lumsden, K. 2011)
Tekniken ombord pa fartygen tillater numera internetkontakt mellan fartyget och landbaserad
personal samt myndigheter, vilket leder till att manga myndigheter kraver att befal sander
viktig information om bland annat fartygets kondition och last vid ankomster och avgangar.
Rederiernas personal som sitter i land har ocksa funnit fordelar med att det i princip alltid ar
majligt att kommunicera med fartygen. Information som annars skulle ha tagits emot eller
skickats iland av fartyget vid hamnanlop utfors istédllet Iopande under resans gang, befalen
tvingas da anpassa sitt arbete for att hinna med att skota de administrativa uppgifterna utéver
de renodlade sjémanssysslorna.

3.2 Farjetrafikens forutsattningar och arbetsuppgifter ombord

Eftersom att farjor sallan gor resor som &r langre an ett par timmar &r det inte helt otankbart
att betrakta dem som flytande broar. (Lumsden, K. 2011)

Farjorna finns i tre varianter: kryssningsférjor (pax), kombinationsférjor (ro-pax) samt
hdghastighetsfarjor (HSC). Dessutom finns renodlade ro-ro-fartyg som enbart fraktar roll-on-
roll-off gods, men inte mer &n 12 passagerare och de omfattas inte av studien. De korta
resorna och strikta tidsscheman leder till att sjgmannen far sta ut med hogfrekventa avgangar
och ankomster, vilket i sin tur gor att mindre tid finns éver till administrativa arbetsuppgifter.

| Sverige har fartyg som tillhér samma kategori samma krav att folja gallande dokument som
genereras av varje resa oavsett hur langa resorna ar. Det innebér att fartyg med kortare resor
genererar en storre borda i den bemarkelsen an fartyg som genomfor langre resor. Detta kan
medféra pafrestningar for styrman ombord farjor som styrmén pa andra fartyg nédvandigtvis
inte marker av.



3.3 Arbetsuppgifter ombord

Befalen ombord pa ett fartyg bestar generellt av en befélhavare, en 6verstyrman och en till tre
stycken 2:e styrman, beroende pa fartygstyp. Det ar inte ovanligt att rederierna bedriver sin
verksamhet med fartygen pa minimibemanning for att minska besattningskostnader. Detta
bendmns som sékerhetshesattning och faststallts av transportstyrelsen, tidigare sjofartsverket,
individuellt for varje specifikt fartyg. (SFS 2003:364)

Befalhavaren bar bade i hamn och till sjoss det Gvergripande ansvaret for fartyget, att det ar
sjovardigt, samt dess sakra framfart. (SFS 1994:1009) Overstyrmans uppgift ar ofta att agera
arbetsledare for besattningen, han ansvarar for dackbesattningen och fartygsunderhall som
inte har med maskinrummet att géra. Overstyrman bér ocksa ansvaret for lastoperationer och
ballasthantering.

Ofta &r det tva 2:e styrman monstrade ombord. En av styrmannen har ansvar for GMDSS-
utrustning och skeppsapoteket med utrustning och forsta-hjalpen-6vningar. Den andre
styrmannen ansvarar for samtlig livraddande utrustning, som innebar att livbatar, livbojar,
flytvastar och 6verlevnadsdrakter &r i funktionellt skick. Han eller hon har ocksa hand om alla
sakerhetsrelaterade 6vningar och dokumentationen av dem. Beroende pa hur manga styrmén
det finns ombord sa kan uppgiftsfordelningen se lite olika ut, finns det bara en sa gar ofta
overstyrman och befélhavaren in och tar ansvar for vissa uppgifter for att dela upp
arbetsbelastningen.

Utover de individuella arbetsuppgifterna sa maste styrmannen ocksa hantera lastning och
lossning enligt 6verstyrmans order samt assistera 6vrig tréning och évningar ombord. Under
fartygets framforande sa navigerar styrméannen ocksa, normalt delar 6verstyrman och de tva
2:e styrmannen pa varsin vakt. Pa langre resor sa ar det vanligt att tre styrman delar pa dygnet
i tre, sa att de arbetar 4 timmar och lediga i 8 timmar, dér en fast 6vertid ocksa maste goras
varje dag. Det ar ocksa vanligt att man delar dygnet i tvd mellan tva styrman, som da jobbar 6
timmar och ar lediga i 6 timmar. Pa farjor sa gor de korta resorna att frivakterna ofta blir
avbrutna av lastning, lossning, ankomster och avgangar.

Ro-pax fartyg utmarks av att de gar mellan samma narliggande hamnar och att de darfor inte
har sa langa sjoresor. Detta gor att sjgmannen blir trétta som resultat av att den langa somnen
som kroppen &r designad for blir avbruten av ankomster, avgangar, lastning och lossningar.
Lastningarna varierar mellan att vara effektiva da véldigt lite tidsforlust kan noteras och att
vara véldigt ineffektiva och utdragna. Under denna tid skulle man teoretiskt sett kunna utféra
manga andra uppgifter. Det gar dessvarre inte i praktiken eftersom fokus maste ligga pa
lastningen som kan ga snett om den ansvariga missar ett moment. Lastningen och pressen att
folja schemat for fartygets avgang gor det svart att hinna med alla andra uppgifter som
behdver utforas for att uppfylla alla krav fran IMO, nationella lagar och rederierna.

Eftersom fartygen gor mellan 1-4 resor om dagen, kan det leda till att uppgifter och rutiner
som checklistor och andra pappersnoteringar gors slentrianmassigt. Fartyg som fraktar
passagerare har stort behov av en fungerande besattning, och en sadan &r generellt sett storre
an en besattning pa ett traditionellt fraktfartyg, samt att besattningen gor relativt korta tornar
pa grund av den hdga arbetsbelastningen.



3.4 Dokument for en resa

Olyckor som Titanic och Exxon Valdes har varit drivande faktorer i framtagandet av
konventioner som ska verka for sakerhet for sjoman, miljo, last och fartyg. Konventionerna
leder till 6kade krav pa sjomannen, som utéver sina vanliga sysslor som vakthallning, lastning
och lossning dven maste utfora sakerhetsrutiner. Allt eftersom utvecklingen gar framat sa
infors nya krav for att sakerheten ska kunna garanteras, men nar nya krav inférs sa kan de
gamla kraven bli dverflodiga och darfor bli en onddig borda for sjomannen.

3.4.1 Myndighetsdokument

Myndighetsdokumenten som existerar idag ar framtagna genom IMO, organisationen som
skapar konventioner pa internationell niva. Pa nationell niva har man i Sverige
Transportstyrelsen som genom Sjofartsverket reglerar sjofarten och i delar av Sveriges lagar
baseras pa IMO konventionerna, vilka ses som minimikrav pa nationell niva.

3.4.1.1 Generellt om lagstiftande krav

IMO har ett stort register av regleringar och innefattar bland annat Safety Of Life At Sea
(SOLAS), International Convention for the Prevention of Pollution From Ships (MARPOL),
The International Ship and Port Facility Security Code (ISPS koden), Search And Rescue
Convention (SAR), Standards for Training, Certification and Watchkeeping (STCW) och
Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea (COLREG).

3.1.1.2 SOLAS

Sékerheten till sjoss regleras av SOLAS som ar konventionen for séakerheten av ménniskoliv.
Genom den ges krav for fartygets konstruktion, utrustning och drift som gar hand i hand med
sékerheten ombord. Ett fartyg som fors under en viss flagg skall kontrolleras av dess flaggstat
sa att kraven uppfylls och certifikat utfardas som bevis pa detta. (International Maritime
Organization, 2013a) | varje land som har antagit SOLAS-konventionen kan
hamnstatsinspektorer nar som helst ga ombord ett fartyg och utfora en hamnstatskontroll,
vilket innebar inspektion av certifikat och utrustning som omfattas av certifikaten. (Institute of
Chartered Shipbrokers, 2010) Vid eventuella brister kan inspektéren halla kvar fartyget i
hamn, till dess att de atgardats. (International Maritime Organization, 2009a)

SOLAS innehaller tretton kapitel som alla fokuserar pa olika aspeker av sjosékerheten, de
reglerar manga obligatoriska certifikat. Ett av de obligatoriska certifikaten som utfardas enligt
SOLAS ér Safety Management Certificate, vilket utfardas for rederier med fartyg som
omfattas av SOLAS Chapter IV och féljer ISM koden. (International Maritime Organization,
2009b)

International Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention
(ISM koden) &r en allman standard for sékert framférande av fartyg samt forhindrandet av
miljoférorening och skall forhindra person samt miljoskador. (International Maritime
Organisation, 2013b)

SOLAS hénvisar aven till koder som fungerar som obligatoriska riktlinjer. ISPS koden ér till
for samtliga SOLAS fartyg som definieras av SOLAS Chapter XI-2, Regulation 2. Det ar
utformat for att skydda fartyg ifran avsiktliga hot, till exempel terrorism. (International
Maritime Organization, 2013c)



SOLAS och ISPS koden tillampar de engelska orden” safety” och security” som bada kan
oversattas som sakerhet men for olika risker. Eftersom skillnaden &r harfin mellan orden i
svensk mening, skulle definitionen av safety” passa battre for sakerhet medan ’security”
skulle sta for skydd. Pa sa satt kan skyddet appliceras pa avsiktiga hot medan sékerheten
tillampas pa olyckor pa sjon. Syftet med regleringen &r att bedéma och forhindra skyddsrisker
som férekommer pa fartyg och i hamnanlaggningar (Wengelin, M. 2005)

3.4.1.3 MARPOL

MARPOL konventionen existerar for att skydda miljon fran negativ paverkan av sjofarten
genom utslapp fran fartyg och bestar av sex stycken annex med fokus pa olika fororeningar.

Inom annex 1V finns det till exempel reglerat att fartyg som omfattas av konventionen maste
folja lagstiftningen, gors det ska ett certifikat (International Sewage Pollution Prevention
Certificate) utfardas av behorig myndighet. (International Maritime Organization, 2013d)

Ett annat viktigt dokument ombord ar Garbage Record Book som styrs av MARPOLS Annex
V, Regulation 9. Kravet pa att féra en Garbage Record Book underlattar for ombordsanstéllda
att kontrollera vart avfallet tar vagen och redovisa detta om det skulle uppsta problem med
myndigeter i land.

Datum, tid, fartygets position, avfallskategori och méngd som lossats i land dokumenteras och
signeras sedan av befalhavaren. (International Maritime Organization, 2013e)

3.4.1.4 Sveriges reglering

Sjofartsverket verkar for att regeringens transportpolitiska mal efterfoljs (SFS 2007:1161),
medan Transportstyrelsen, ar en reglerings och tillsynsmyndighet for sjéfarten (Prop.
2008/09:31). Tillsammans ansvarar myndigheterna for sékerhet, utveckling och hallbarhet
inom svensk sjofart.

Transportstyrelsen ska beakta kraven som stalls av IMO, darfor baseras manga av Sveriges
regelverk pa konventioner och rekommendationer fran organisationen. Samtidigt bygger en
stor del av de svenska sjosakerhetsreglerna pa Fartygsséakerhetslagen (2003:364) Ansvaret att
folja regleringen ligger hos rederierna och sjoméannen.

3.4.1.5 De valda kravens innebdrd i praktiken

SOLAS Chapter 111 Regulation 8.3 innebdr att samtliga SOLAS-fartyg alltid ska ha
uppdaterade monstringslistor, med anvisningar for vad varje besattningsman ska gora i
handelse av nodsituation, uppsatta pa tydliga platser omkring i fartyget. Kravet resulterar i att
varje besattningsmans namn forst maste uppdateras vid paAmonstring och att den som ansvarar
for listorna sedan behover ga runt i fartyget och byta ut de gamla listorna mot nya pa flera
olika stéllen. Listan ska som minst finnas uppsatt pa fartygets brygga, maskinrum och
besattningens bostadsutrymmen.

SOLAS Chapter I11 Regulation 19.5 innebar att SOLAS-fartyg maste i detalj dokumentera
madnstringar, traning ombord och 6vningar som omfattar: att dverge fartyget, brand och
livraddningsutrustning. Eftersom att farjorna omfattas av SOLAS lagstiftning om
passagerarfartyg ska dvningar som omfattar brand och att 6verge fartyget ske med kortare
intervall &n andra fartyg i enighet med SOLAS Chapter 111 Regulation 30. Kravet séger att
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évningarna ska genomforas varje vecka och darfor maste ocksa dokumenteringen av dem
goras oftare, vilket 6kar arbetsbelastningen.

3.4.1.6 Rederidokument och fartygsdokument

Inom landorganisationerna ar det ibland viktigt att kunna ta del av viss information om
fartygets drift och liknande, det kan leda till att det tas fram rederispecifika och
fartygsspecifika dokument som behdver fyllas i och skickas till kontoren med jamna
mellanrum. Ibland sa kraver rederierna att checklistor ska fyllas i for att det ska vara enkelt att
folja och redovisa att sakerhetsrutiner foljs.

Till viss del sa belastar rederierna sina egna sjoman med administrativa krav genom att be om
samma information i flera olika format istéllet for att samarbeta med sina kollegor pa
kontoren och dela pa informationen, vilket innebar mer omfattande arbete for
landorganisationen men lattar upp for befalhavaren som istallet kan fokusera pa viktigare
uppgifter.

3.5 Tidigare studier om administrativt arbete

Det har gjorts ett antal studier om administrativt arbete inom olika arbetsomraden. Detta
avsnitt gar in pa studier som gjorts inom sjofarten och utfardats av olika myndigheter, men
ocksa studier som genomforts inom andra sektorer.

3.5.1 Studier inom sjofarten

Mellan 2011- 2013 har The Danish Maritime Authority (DMA) utfardat ett flertal rapporter
om administrativa bordor. Dels har det gjorts en studie pa danska sjoman men man har aven
gjort en mer omfattande studie bland internationella sjoman fran 59 olika nationaliteter. Syftet
med undersdkningen var att analysera olika tendenser som enligt sjomén ses som
problematiska och till vilken omfattning, det vill sdga uppskatta hur stor bérda administrativa
procedurer ar for danska sjoméan. (COWI, 2011). Den internationella rapporten har som syfte
att kartlagga skillnader i aktiviteter som internationella sjoman uppfattar som administrativa
bérdor. (COWI, 2013a)

Danish Maritime Authority har definierat administrativa bordor enligt foljande:

“administrative work which in the opinion of the seafarer is not
adding value proportionate to the resources that the seafarer will
have put into the work to comply with specific rules and
requirements” (COWI 2013b, s.8)

Efter att ha observerat administrativt arbete kunde man konstatera at administrativa bordor &r
ett problematiskt omrade inom den internationella sjéfarten. Sjoméannen anser att de manga
administrativa géromalen tillsammans blir valdigt komplicerade och tar upp mycket tid, men
skapar inget direkt vérde i arbetet. (COWI, 2013a) Mer an hélften av de deltagande
sjomannen ansag att administrativt arbete upprepas for ofta och att de tror att det finns
potential till en nedskarning. Ungefar tre fjardedelar av sjomannen ansag att
arbetsuppgifterna innehaller for mycket dokumentation och pappersarbete. Man menar
darmed att pappersarbetet tar upp tid som borde ga at sysslor med ett mer meningsfullt syfte
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for att bidra till fartygets sékerhet. Majoriteten av de deltagande sjoméannen ansag att
pappersarbete och dokumentation inte var bidragande till séker och effektiv framforing av
fartyget. (COWI, 2013a)

Undersokningen ledde till observationer med resultat om sjoménnens attityder gentemot
administrativt arbete och avslutningsvis ledde observationerna till en plan for vidare
utveckling. (COWI, 2013a) Syftet med planen &r att inrikta sig pa administrativa bordor och
fortsatta forbattringen och utvecklingen inom den maritima sektorn. Planen foreslar att fokus
skall fortsatta ligga pa gott sjomanskap snarare &an pappersarbete for att 6ka sakerheten
ombord och man pekar pa att rutinerna ombord borde bli farre for att reducera de
administrativa bordorna. En fortsatt dialog ar viktig mellan intressenter och ett storre
samarbete for att skapa goda forutsattningar for utveckling samt eventuell utveckling av
digitala, mer snabbarbetade I6sningar for att konsumera mindre tid pa manuell dokumentation
och pappersarbete. (COWI, 2013a)

En del observationer i DMAs rapporter indikerar bland annat att sjoménnen vet att det &r
viktigt att folja lagstiftningen for att behalla sakerheten pa en bra niva, men det forekommer
anda klagomal pa att de administrativa kraven har byggts pa successivt med tiden och nu &r
for manga och omfattande for att vara effektiva. (COWI, 2013b) Det observerades ocksa att
sjomannen inte uppfattade en specifik borda i sig som speciellt pafrestande, utan att alla olika
regelverken tillsammans ligger till grund for den upplevda bordan. (COWI, 2013b) Manga
sjoman och redare anser att man far en motsatt verkan mot vad som var meningen med kravet
fran borjan(COWI, 2013b), eftersom att det resulterar i pappersarbete som tar tid och energi
fran primara uppgifter som forbattrar siakerheten.(Tang, L., Bhattacharya, S. 2012) (COWI,
2013b) Arbetsmangden som pappersarbetet innebér, gor ocksa att officerarna tvingas avlagga
tid fran sina vakthallningar pa bryggan och frivakter for att hinna med, vilket kan innebara
farliga trafiksituationer samt att arbetstidslagar éverskrids med utmattning som f6ljd.(Tang
,L., Bhattacharya, S. 2012) Den mest accepterade formen av administrativa krav kommer
fran vningar som behover foras in i journaler och logbdcker, men anda tycker tva tredjedelar
av de tillfragade sjomannen i DMAs undersokning att kraven &ar éverdrivna (COWI,2013a),
vilket gor att en del av befalen forfalskar inlagg i loggbocker.(Tang ,L., Bhattacharya, S.
2012)

Redan 2003 fick Sveriges motsvarighet av DMA, Transportstyrelsen, i uppdrag av regeringen
att gora en undersokning av myndigheters foreskrifter for att urskilja krav som ar sérskilt
anstrangande. Detta gjordes med syfte att framfora atgarder som kan minska de administrativa
bérdorna for diverse foretag. Eftersom de existerande regelverken har uppkommit genom
konventioner och andra éverenskommelser pa internationell niva har man kommit fram till att
Transportstyrelsens mojligheter att andra eller ta bort existerande administrativa bordor ar
sma. Representanter fran naringslivet fick bidra med egna asikter kring bérdorna och man
kunde pa sa satt ta reda pa vart de existerande bordorna Iag hos foretagen. Utredningen
resulterade i forslag pa atgarder for att minska de administrativa bordorna. (Sjofartsverket,
2004)

En av de framtagna atgéarderna var bland annat att ta bort en kontrollista som fylls i innan
passage genom Malaren, Trollhatte- kanal och Vanern, eftersom att det utifran
representanternas utsagor framgick att kravet sags som en borda for fartygets besattning. Ett
annat problem som blev tydligt var att trafikforeskrifterna inom sjofarten var utspridda i flera
olika dokument, som egentligen borde samlas i en enda foreskrift for att forenkla och minska
den administrativa bordan. Dessutom foreslogs det att ett gemensamt rapportsystem skulle
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utvecklas, dar fartygen rapporterar informationen till ett och samma stélle for att samtliga
intressenter skulle kunna ta del av den. Rapporteringsskyldigheten finns pa sa satt kvar men
fartygen behover inte rapportera information om ankomst/avgang och gods till flera ganger
eftersom att det skapar en onddig administrativ borda. (Sjofartsverket, 2004)

3.5.2 Studier inom andra sektorer

Det har ocksa gjorts undersokningar om mojligheten att reducera administrativt arbete inom
andra sektorer &n sjofarten.

3.5.2.1Studier av administrativa bordor bland forskare i USA

| USA har det uppmérksammats att administrativa bordor och dokumentation ar ondigt
tidskonsumerande bland forskare. Tid som i teorin i stallet skulle kunna anvandas till reellt
forskningsarbete.

The U.S. Federal Demonstration Partnership (FDP) som &r en sammanslutning av statliga
myndigheter, akademiska forskningsinstitutioner och politiska forskningsorganisationer som
jobbar med statlig forskning, genomférde ar 2007 en studie om reduktion av administrativa
bordor inom forskningsarbete som finansieras av staten pa nagra av landets storsta
Universitet. 6081 forskare fran USAs olika naturvetenskapliga institutioner deltog i
undersokningen och resultatet antydde att aktiviteter i samband med statlig forskning skapar
en borda for forskarna och &r tidskravande vilket resulterar i att mindre tid laggs pa sjélva
forskningen pa institutionen. Studien visade att sa mycket som 42 % av tiden lades pa
administrativt for och efterarbete. 95 % av forsknings deltagarna foreslog att om assistans av
administrativt arbete erbjods, kunde forskningsarbetet bli mer effektivt. (Decker, R. Set al.,
2007)

3.5.2.2 Studier av administrativa bordor i Sverige

| Sverige har man uppmarksammat fragan om hur man kan forenkla reglering och problemet
har skapat debatter i landet. Det finns foretag som anser att de regelverk som maste tillampas
ar for avancerade och att mycket av foretagets resurser laggs pa att efterfolja obligatoriska
krav. Manga lander har ingripit i frigan och satt upp en agenda for att minska de
administrativa bordorna for diverse foretag. Under 2003 gav darfor Sveriges regering
Tillvéxtverket (NUTEK) i uppdrag att ta fram en metod for att méta den administrativ borda
som uppstar i foretag p.ga regelverk. (NUTEK, 2003)

3.5.3 Definitioner av administrativa bordor

Innebdrden av administrativa bordor kan definieras pa flera olika satt. Man behdver till
exempel sarskilja innebdrden av administrativa bérdor och administrativa krav.

Enligt BIMCO sa definieras ett administrativt krav (administrative requirement) och en
administrativ borda (administrative burden) enligt foljande:

“Administrative requirement - an obligation in a mandatory IMO

instrument to provide or retain information and data. Such obligations
include the following:
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Provide information to masters;

Provide information to companies or owners;

Provide information to the IMO;

Provide information to Governments or Administrations;
Keep record of information; and

Display information on board ships.

Administrative burden - an administrative requirement that is, or has
become, unnecessary, disproportionate or even obsolete. “ (BIMCO,
2013)

BIMCO skiljer alltsa pa bordor och krav och menar darfor att ett administrativt krav
definieras som en borda nér det har blivit foraldrat eller upplevs som onddigt.

Danish Maritime Authority (DMA) definierar administrativa bordor enligt foljande:

“administrative work which in the opinion of the seafarer is not
adding value proportionate to the resources that the seafarer will
have put into the work to comply with specific rules and
requirements” ( COWIDb, 2013, s.8)

DMA:s definition av en administrativ bérda utgar fran sjoméannens uppfattning om att vardet i
resultatet av ett krav inte star i proportion till anstrangningen som kravs for att utfora den

NUTEKS definition av en administrativ borda:

“"Med administrativ borda avses foretagens kostnader for att uppritta,
lagra eller 6verfora information eller uppgifter som foranletts av krav
i lagar, férordningar och myndigheters foreskrifter eller anvisningar i
allméanna rad. Med foretag menas i detta sammanhang en juridisk
eller fysisk person som bedriver ndringsverksamhet.” (NUTEK, 2003,
5.6)

Nutek véljer att ta med den ekonomiska aspekten i definitionen av en administrativ borda som
avser kravet pa att utfora uppgifter som uppkommit genom lagar och forordningar.

Denna studie har valt att anvénda sig av BIMCOs definition av administrativa krav och
boérdor eftersom syftet med studien &r att utreda administrativa bordor, samt se om det &r
mojligt att andra, sla ihop eller ta bort regelverk som blivit foraldrade eller onédiga pa grund
av nya tillkommit.
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4. Resultat

| detta avsnitt presenteras de resultat som den genomforda enkdten har genererat. Dessutom
presenteras nagra av styrmannens egna exempel pa administrativa bordor. Utav 26 tillfragade
styrman pa 13 fartyg, svarade 9 sékerhetsstyrman. Detta innebar en svarsfrekvens pa ca 35 %.

4.1 SOLAS Chapter 111, Regulation 19.5

| denna del presenteras observationer géllande kravet i Regulation 19.5 som innebér att
SOLAS fartyg skall dokumentera ménstringar, traning och gvningar som gors i en logghok
ombord.

4.1.1 Ar kravet en administrativ bérda?

sakerhetsstyrmannens installning till Regulation 19.5 visar att sju av nio respondenter ansag
att kravet om dokumentation av dvningar inte var en administrativ borda for dem. (Diagram
1)

Nej
78%

Diagram 1: Antalet respondenter som anser SOLAS Chapter |11, Regulation 19.5 ar en administrativ bérda.

4.1.2 Hur ofta utfors uppgiften?

Samtliga respondenter angav att uppgiften utfordes varje vecka.

4.1.3 Hur lang tid tar det per gang att utféra uppgiften?

Medelvérdet visade att det i genomsnitt tog 28,5 minuter att utfora uppgiften per gang.
Standardavvikelsen for observationsvardena var +/- 28,3 minuter. Enligt medianvéardet tog det
20 minuter per gang att genomfora uppgiften.

4.1.4 Ar kravet viktigt?

Sékerhetsstyrmannen blev tillfragade om de anséag att kravet som stalls i Regulation 19.5 var
viktigt. Samtliga av nio respondenter ansag att kravet var viktigt.
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4.1.5 Finns det 6nskemal om att andra eller ta bort kravet?

Atta av nio respondenter hade inga énskemal om att ta bort kravet, medan en av nio tyckte att
kravet borde andras for att minska tidsatgangen att folja det. Inga respondenter 6nskade att ta
bort kravet helt.

4.2 SOLAS Chapter 111, Regulation 8.3

Denna del framfor resultaten som har samlats i enk&ten gallande kravet i Regulation 8.3 som
innebdr att uppdaterade monstringslistor skall finnas uppsatta pa tydliga platser pa SOLAS
fartyg med anvisningar pa vad som skall géras vid en nodsituation.

4.2.1 Ar kravet en administrativ bérda?

Tva tredjedelar av de tillfragade sakerhetsstyrmannen tycker att kravet i Regulation 8.3 inte
kan beskrivas som en administrativ borda, medan en tredjedel hévdar att det ar en
administrativ borda.

Ja
33%

Nej
67%

Diagram 2: Antalet respondenter som anser SOLAS Chapter |11, Regulation 8.3 &r en administrativ bérda
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4.2.2 Hur ofta uppdateras listan?

Tva tredjedelar av styrman utfor uppgiften varje dag. Tva av nio uppger att de utfor den varje
vecka och en av nio uppger att den endast genomfors arligen. (Diagram 3)

100%
80%
60% |
40% +—
20% |—

0% + . . . . . . . .

2 2> O O o »n
RN SO S O AR ORI
& S ARG N GV
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>
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Diagram 3: Hur ofta ménstringslistan enligt SOLAS Chapter 111, Regulation 8.3 uppdateras.

4.2.3 Hur lang tid tar det per gang?
Enligt enkatsvarens medelvarde tog det i genomsnitt 10 timmar och 26 minuter att utféra

uppgiften, med en standardavvikelse pa +/- 23 timmar och 28 minuter. Enligt medianvardet sa
tog det 30 minuter att utfora uppgiften.

Pa grund av antaget matfel utesléts véldigt avvikande och orimliga svar, medelvérdet blev da
19 minuter med standardavvikelse pa +/- 9 minuter. Medianvardet i det justerade resultatet
blev 17,5 minuter.

4.2.4 Ar kravet viktigt?

Enligt enkatsvaren ansag samtliga respondenter att kravet var viktigt.

4.2.5 Finns det 6nskemal om att &ndra eller ta bort kravet?

Atta av nio ville inte ta bort kravet, en av nio ansag att kravet behévde &ndras for att minska
tidsatgangen att folja det.

4.3 Andra presenterade krav som upplevdes som administrativa bérdor

Enkatens svar resulterade dven i respondenternas egna observerade administrativa bordor som
presenteras i detta avsnitt.
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4.3.1 Rapporteringsplikt

Sjomannen skall vid varje avgang och ankomst till svensk hamn ga in pa Safe Sea Net och
registrera fartyget med uppgifter enligt Transportstyrelsens foreskrifter. Detta ansag man vara
onddigt da det tar ungefar 10 minuter per dag och ibland utférs upp till 4 ganger per dag.
Rapportering till landbaserade myndigheter samt att anmala fartyget till fartygstrafikservice

(VTS) ansags ocksa vara en administrativ borda da samma uppgifter efterfragas men i olika
rapporteringssystem.

4.3.2 Certifikat

Det ansags att fornyande av certifikat och andra myndighetsrelaterade dokument tar onédigt
lang tid att organisera innan man kan fylla i dessa. Eftersom certifikatet redan existerade
ansags det vara onodigt att gora detta igen.

Certifikathanteringen ansags vara en administrativ borda da olika myndigheter, klass och
forsakringsbolag efterfragade samma uppgifter.

4.3.3 Tullistor

Ett annat forslag pa ett obligatoriskt myndighetsdokument som upplevdes som en
administrativ borda var tullistor som gors innan fartygets ankomst.
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5. Diskussion

Diskussionsavsnittet har delats upp i resultatdiskussion, dar samtliga observationer for
Regulation 19.5, Regulation 8.3 och andra bordor diskuteras samt metoddiskussion dar
metodvalet reflekteras 6ver och observationsvardenas validitet och reliabilitet framfors.

5.1 Resultatdiskussion

Resultatdiskussionen ar indelad i fyra moment som bestar av Regulation 19.5, Regulation 8.3,
sjomannens egna forslag pa krav som upplevs som administrativa bordor och generella
observationer.

5.1.1 SOLAS Chapter 111, Regulation 8.3

Avsnittet avhandlar kravet om monstringslistor som ska sitta utplacerade pa tydliga platser i
fartyget.

Tva tredjedelar av de svarande sag inte kravet om monstringslistor som en borda, samtliga
sjoman som svarade i enkaten ansag att kravet var viktigt. Endast en av nio tyckte att kravet
skulle dndras for att minska tidsatgangen, medan atta av nio ansag att kravet inte behovde
andras alls.

Resultatet pekar pa att majoriteten av urvalet inte ser kravet som en bérda eftersom samtliga
svenska sakerhetsstyrman pa farjor anser att kravet ar viktigt. Detta indikerar att urvalet inte
ser nagot problem med att ha kvar kravet i sin helhet.

Resultatet i enkaten visade att tiden for utférandet av uppgiften tog ca 10 timmar och 26
minuter per gang, standardavvikelsen var +/- 23 timmar och 28 minuter.

Véardena var oerhort spretiga vilket framgar av standardavvikelsen som ar mer &n dubbelt sa
stor som sjélva medelvérdet men att den storsta delen av svaren var samlade inom intervallet
15-30 minuter. Tillsammans med den observationen och att medelvéardet och medianvardet
skildes at extremt mycket drogs slutsatsen att det har skett nagot sorts matfel. Anledningen att
medelvardet drog ivag sa mycket var att 3 stycken varden i svaren pa enkéten var oerhort
mycket stdrre &n de resterande svaren.

Felvardena i enkatsvaren kan bero pa manga olika faktorer. Vid fragorna i enkaten om
tidsatgang fanns det tre rutor dar tidsvardema skulle valjas, en for timmar, en for minuter och
en for sekunder. Om nagra av respondenterna tagit fel bland rutorna och svarat i rutan for
timmar istallet for minuter skulle det orsaka stora forandringar i medelvardet. Vissa
respondenter kan pa grund av de intensiva arbetsforhallandena pa fartygen varit tvungna att
svara pa enkaten valdigt hastigt och slarvigt, med den goda intentionen att svara riktigt men
anda rakat valja fel kolumn att svara i.

Moijligtvis har fragan misstolkats och vissa respondenter svarat hur lang tid uppgifterna tar per
vecka, manad eller ar, istéllet for hur lang tid det tar per gang.

Eftersom att majoriteten av de svarande uppgav att uppgiften utférdes varje dag ar det inte en
orimlig teori, vilket ocksa skulle kunna forklara varfor nagra varden var orimligt hoga. | det
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fallet maste enkaten ses som problemet eftersom att den inte var tillrackligt bra utformad och
gav utrymme for feltolkning av fragorna.

Det ar mojligt att nagra respondenter har angett hdga varden for att dra upp medelvardet till
en hogre niva, for att pa sa sett tvinga fram ett resultat som maste utredas vidare. Eftersom att
det fanns andra mojligheter att ange att kravet ses som en borda, men som inte har utnyttjats
av de svarande sa har det konstaterats att teorin ar orimlig.

Nar vardena som ansags vara orimliga uteslutits blev medelvardet ca 19 minuter med en
standardavvikelse pa ca +/- 9 minuter, vilket &r betydligt mindre och mycket mer samlat an
det ojusterade resultatet. Nar det justerade resultatet ocksa jamfarts med det nya
medianvardet, som blev 17,5 minuter, sa blev det tydligt att den stora spridningen som fanns
tidigare i princip har eliminerats.

Aven om tidsvirdena verkar orimliga behover det inte betyda att dem ar det, det finns en
mojlighet att det ombord pa vissa fartyg tar valdigt lang tid att utfora uppgiften. Eftersom att
kandidaterna har forutspatt att resultatet skulle mynna ut i varden inom ett visst intervall och
darefter eliminerat orimliga vérden, finns det risk att konfirmationshiasen som uppstar
forvrénger resultatet.

Eftersom att en stor del av svaren ansags vara orimliga bedémdes det olampligt att anvanda
matvardena. De ojusterade vardena utesluts pa grund av att de var for spretiga och
osammanhangande, medan de justerade utesluts eftersom att de pa grund av bias inte kunde
anses vara objektiva. Darfor ar ytterligare forskning nddvéandig for att besvara fragan.

5.1.2 SOLAS Chapter 111, Regulation 19.5

Avsnittet avhandlar kravet om dokumentering av ménstringar, dvningar och ombordstraning i
skeppsdagboken eller annan avsedd loggbok.

Sju av nio respondenter ansag att dokumentationskravet, som enligt medelvardet tog 28,5
minuter i veckan, inte var nagon speciell borda och alla tyckte att kravet var viktigt. Det
framgick ocksa att majoriteten inte vill andra eller ta bort bordan, endast en av nio ville dndra
kravet for att minska tidsatgangen.

Resultatet indikerar att svenska styrman pa farjor inte ser kravet som en borda, samt att de
flesta anser att kravet ar viktigt. Det pekar ocksa pa att de flesta sjomannen inom
avgransningen inte vill &ndra eller ta bort kravet, medan en ytterst liten del anser att det bor
andras for att minska tidsatgangen.

| enkaten stalldes inga uppfoljningsfragor om varfor deltagarna svarat som de gjorde, darfor
finns det pa grund av enkatens utformning inte nagra indikatorer som kan forklara resultatet.
Det hade varit av intresse att ta reda pa varfor tva av nio respondenter sag kravet som en
borda, men endast en av dem ville andra det for att minska tidsatgangen och den andra ville
att det skulle vara kvar.

Sjobefal har en lang tradition av att dokumentera varden, datum och tider i olika loggbdcker.

Det finns en méjlighet att manga sjoman kanner en viss stolthet i att fora vidare traditionen,
eller kanske bara har en hog tolerans for krav som har att géra med dokumentation i
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loggbocker pa grund av traditionstankar. Vilket skulle kunna forklara varfor kravet som
regleras i Regulation 19.5 inte ses som en bdrda av respondenterna.

En intressant aspekt som inte har tagits med i enkéaten &r hur lang erfarenhet de svarande hade,
det kan darfor inte dras nagra slutsatser om hur styrman med olika erfarenhet ser pa kravet.
Det 4r inte orimligt att sjoméannen ser pa uppgiften olika beroende pa hur manga ganger de
utfort den. Mojligtvis upplever de som utfort den manga ganger att det ar onddigt att gora den
igen, eller sa kanske de ser det ur den motsatta synvinkeln att de gjort det sa manga ganger att
det gar snabbt och sitter i ryggraden. P4 samma sétt ar det mojligt att mer oerfarna styrméan
som kanske inte har utfort uppgiften sd manga ganger och tycker att det ar krangligt, eller sa
tycker de mer oerfarna befélen att det inte alls &r speciellt upprepande och jobbigt eftersom att
de inte har utfort den sa manga ganger &n.

Det kan ocksa vara sa att de flesta verkligen tycker att uppgifterna inte ar nagon storre borda,
utan att det helt enkelt bara var en respondent som anser att kontrollerna av loggbtdckerna &r
onddiga och ocksa projicerar de asikterna pa sjalva uppgiften.

Svaren fran respondenterna om hur lang tid det tar att dokumentera 6vningar i loggbok visade
ett medelvarde om 28,5 minuter och ett medianvarde pa 20 minuter vilket var ett troligt
resultat eftersom inga uppenbara métfel kunde noteras. Det antogs darfor att detta varde
kunde anvéandas som ett korrekt resultat for studien. Standardavvikelsen for medelvardet lag
pa +/- 28,3 minuter, vilket tolkades som en ganska stor spridning.

Eftersom att det &r omdjligt att veta varfor vardena ser ut som dem gor, samt den stora
spridningen i dem, &r det inte mdjligt att dra slutsatser om hur mycket tid som skulle kunna
sparas vid andring eller borttagning av kravet.

5.1.3 Generella observationer

Resultaten pekar pa att majoriteten i den avgransade populationen i studien inte ser kraven
som enligt SOLAS Chapter I11, Regulation 8.3 och 19.5 som administrativa bérdor och att
majoriteten anser att kraven bor finnas kvar i sin helhet.

Det ar svart att dra generella slutsatser om vad andra sakerhetsstyrmén inom andra
populationer &n passagerarfartyg tycker om kravet pa dokumentering av 6vningar och dylikt,
men eftersom att kravet om antal Gvningar ar nagot lagre sa gar kravet om dokumentationen
ner i proportion till det, vilket torde gora att sjomannen inte paverkas av kravet lika mycket
som sakerhetsstyrman ombord pa passagerarfartygen. Det resonemanget i sig ar ingen garanti
att andra sjoman inte anser att det ar en borda, men &r anda vart att namnas.

P& samma sétt &r det svart att dra generella slutsatser om vad andra sakerhetsstyrman ombord
pa fartyg utanfor den valda populationen tycker om kravet som reglerar monstringslistor, men
uppgiften som kommer med kravet behdver inte genomforas lika ofta pa fartyg dar
besattningen inte byts ut lika ofta. Vilket ocksa skulle kunna indikera att andra sjoman som
paverkas mindre av kravet, inte skulle se det som en borda. Det kan & andra sidan ocksa vara
sa att bordan upplevs som storre i och med den brist pa rutin som skulle kunna komma av att
inte utfora uppgiften sa ofta, och darfor skulle innebara att sjoméan utanfor populationen skulle
se kravet som ett storre problem &n de tillfragade. Det &r praktiskt taget omojligt att dra en
slutsats i fragan eftersom att den undersokta populationen var mycket begransad.
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Det ar mojligt att dra slutsatser om hur resultatet kan spegla resten av populationen i
handelsflottan, men det &r inte mojligt att dra nagra slutsatser om orsaken till resultatets
karaktar eftersom att enké&ten inte utvecklades for att ta hansyn till det. Vilket i efterhand kan
ses som ett misstag, for att sadana slutsatser skulle vara oerhort intressanta for att veta vart det
ar viktigt att gora framtida studier om &mnet.

Det ar ocksa vart att ndmna att eftersom det ar sa fa respondenter i studien sa kan det vara
svart att fa ett rattvisande resultat. En av anledningarna till att svarsfrekvensen inte blev lika
hog som dnskat kan bero pa att de som inte tycker om administrativa uppgifter ocksa hoppade
over att svara pa enkaten eftersom att den upplevdes som en borda, vilket skulle resultera i en
selektionsbias.

5.1.4 Andra bérdor

Andra bordor som sjomannen foreslog innefattade rapportering till myndigheter, tullistor och
certifikathantering, presenterades i studien men inga slutsatser kunde dras om huruvida hela
populationer upplever de ndmnda som administrativa bérdor. Déremot kan sjoméannens egna
presenterade bordor vara intressanta for framtida studier inom amnet. Det gar ocksa att
konstatera att om enkéaternas fokus hade legat pa sjomannens egna administrativa bordor, hade
det utmynnat i en intressantare studie med réttvisande material av vad som anses vara
administrativa bordor av sjoménnen sjalva.

5.2 Metoddiskussion

Metoden som valdes for denna studie tycktes till en borjan vara den basta for att ta reda hur
svenska sékerhetsstyrméan forhaller sig till de angivna kraven for att den valda populationen
befann sig relativt langt bort da de flesta farjor operaerar mellan hamnar i andra orter samt lite
tid spenderas i hamn. Darfor skulle utskick av enkater underlatta for bade kandidaterna och
sékerhetsstyrménnen.

Att skriva ut enkaterna och aka till de utvalda fartygen for att distribuera dem skulle innebéra
att kandidaterna var tvungna att forbruka stora ekonomiska resurser och mycket tid, vilket
ansags mycket olampligt. Miljomassigt var det inte heller ett bra val eftersom att det fanns
andra lampliga hjalpmedel som kunde distribuera enkaten via internet. Att skriva ut och ta
med sig enkaten till varje individuellt fartyg skulle gora det lattare att fa in svar, eftersom att
svarande ofta har en tendens att ta sig tiden nar nagon star i person och vantar. Nackdelarna
med att skicka ut enkéten via internet bedomdes vara mindre &n nackdelarna med att
distribuera den personligen, samtidigt som det ocksa bedomdes mojligt att fa tillfredstallande
svar i bada alternativen.

Om fragorna hade gjorts klarare ar det mgjligt att resultaten kring tidsatgangen hade sett ut
annorlunda och varit mindre utspridda, vilket kanske hade lett till att ndgon sorts slutsatts
hade kunnat dras. Det problematiska med enkéten var att det inte fanns mojlighet att fa
forklaringar av de svarande och diskutera amnet med dem pa en djupare niva, det hade
antagligen varit bast att tillampa en mer omfattande enkét, samt kompletterande intervjuer.
Dessutom hade man kunnat gora egna observationer och matningar pa hur lang tid det tar att
utféra dokumenten ombord. Vilket formodligen skulle eliminera problemen med de spretiga
varden som uppkom i den genomforda studien, och gjorde att det inte gick att dra slutsatser
om huruvida tid skulle kunna sparas genom att ta bort eller &ndra kraven. Trots alla teorier om
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varfor svaren varierade ar det omojligt att beskriva den exakta orsaken eftersom att enkéten
inte innehdll nagra uppféljningsfragor hur vardena togs fram, vilket daremot latt skulle kunna
goras i intervjuer. Att géra egna matningar staller hoga krav pa planering och ett val
fungerande sammarbete med rederier som undersoks.

Enkaterna skulle kunna fokusera pa forslag fran sjoméannen som da skulle ge en god insikt i
vilka krav som upplevs som mest belastande, istallet for att valja ut nagra som man sedan
understker. Pa sa satt skulle intervjuerna kunna utga fran forslagen som sjomannen sjalva
gett, varpa en djupare analys skulle kunna genomforas. Samtidigt skulle intervjuerna kunna
fungera som kontroller for hur réttvisande enkatsvaren var. Att genomfora intervjuer staller
hoga krav pa planering eftersom att befalens arbetsuppgifter medan fartyget &r i hamn innebér
intensivt arbete. Om enkéten gjordes mer omfattande dér erfarenheten hos de svarande togs
hansyn till skulle antagligen intressanta slutsatser vara narmre till hands.

5.2.1 Validitet och reliabilitet

Det lilla antalet respondenter gjorde att det med stor sannolikhet inte har en speciellt hog
reabilitet, eftersom att en storre tillfragad mangd oftast ar mer representativ for populationen.
Anvandandet av en kort enkét gjorde att fragorna inte mojliggjorde for respondenterna att
utveckla svaren och forklara dem, vilket mojligtvis kunnat gora att svaren far lagre reabilitet
pa grund utav att inga slutsatser kunnat dras om varfor resultatet ser ut som det gor.

Personerna som svarade pa enkaten kan ha haft olika definitioner pa begreppet administrativ
borda, vilket gor att de i sina svar kan ha svarat pa nagot annat i enkaten dn det som
undersoktes. For att utesluta biasen som uppstar pa grund av applicering av egna definitioner,
borde definitionen som anvéndes av kandidaterna forklarats i foljebrevet eller inuti enkéaten.

Det ar inte heller om6ijligt att tanka sig att en minnesbias kunnat spela in pa resultatet av
enkaten, eftersom att det formodligen inte ar sa vanligt att personer alltid kommer ihag hur
lang tid en specifik uppgift tar och darfor bara svarar med ett narliggande varde. Manniskor
har ocksa olika uppfattning om tid och att det antagligen inte &r sa vanligt att ta tiden for
utforande av uppgifter, vilket ocksa kan forklara varfor standardavvikelsens varde. Det &r
ocksa mojligt att samtliga svaranden tog tiden pa hur lang tid det tog att utfora sina uppgifter
och att det bara tog olika lang tid for dem.

5.3 Miljomassiga och etiska aspekter

Ropax-trafiken &r mycket viktig for svensk import, export, turism och ekonomi. Det har
uppmarksammats manga ganger att nastan samtliga transportmedel som finns paverkar miljon
negativt, sjofarten &r ett av de transportmedel som har lagst miljopaverkan relativt till mangd
transporterad last. Det vore etiskt problematiskt om administrativa arbetsuppgifter skulle ga ut
over tiden och uppmarksamheten som kravs for fartygets sakra framfart, eller till exempel
sjomannens lagstadgade lediga tid. Vilket i sin tur skulle kunna leda till att sjofarten ses som
mindre séker och kanske tvinga last mot landbaserade och mindre miljovanliga
transportmedel.

Det &r mycket positivt att IMO har uppmérksammat att administrativa bérdor existerar
ombord pa fartygen och att &mnet undersoks &r helt klart ett steg i ratt riktning. Det &r
daremot inte sikert om organisationen kommer komma fram till att de bor dndra nagra krav
an, och om de gor det kommer arbetet antagligen att ta mycket lang tid som de flesta andra
atgarder inom IMO gor.
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6. Slutsatser

SOLAS Chapter 111, Regulation 19.5, som omfattas av dokumentation for 6vningar ombord,
anses inte vara en administrativ borda da samtliga sakerhetsstyrman tycker att kravet ar viktigt
och i generella drag vill de darfor inte dndra eller ta bort kravet for att minska pa bordan eller
tidsatgangen for genomforandet av det.

SOLAS Chapter 111, Regulation 8.3, som omfattas av att ménstrings listor skall finnas pa
tydliga platser i fartyget, anses inte heller vara en administrativ borda, trots att det framgick
att de flesta efterfoljde den varje dag. Samtliga sakerhetsstyrman anser att kravet ar viktigt
och majoriteten vill darfor inte heller ta bort eller dndra pa kravet.

Tidsbesparingsfragan har inte kunnat besvaras i studien eftersom att enkaten resulterade i
spretiga varden for tidsatgangen av dokumentationen. Darmed ansags det att det inte var
mojligt att ga vidare i studierna kring fragan.

6.1 Framtida forskning

Trots att studien kom fram till ett negativt resultat gallande de tva regleringarna, kan man
fastsla att problemet med administrativa bordor existerar. Genom sjoéméannens egna utsagor
upplevs rapporteringen av uppgifter till myndigheter, certifikathanteringen och tullistor som
administrativa bordor och bor ses 6ver i framtiden. Vidare studier om de namnda bdrdorna
kan bli aktuella for att tgarda problematiken med administrativa bordor till sjoss.
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Bilagor

Bilaga 1- Enkaét

Administrativa bérdor ombord
*Obligatorisk

1. Ar SOLAS 1974 Regulation I11/19.5 en administrativ borda for dig? *
Datum for musters, detaljer om abandon ship-, brand- och livraddningsdvningar ska féras i
loggbok. Om en vning inte halls ska omstandigheterna antecknas i loggboken.

Mark era endast en oval.

) e

N
*

Hur ofta utfér du uppgiften?
Mark era endast en oval.

Varje dag
Varannan dag
Varje vecka
Varannan vecka
Varje manad
Varannan manad
Varje halvar

Varje ar

- 000000ad

Hur lang tid tar det per gang?

Exempel: 04:03:32 (4 timmar, 3 minuter, 32 sekunder)

Eal
*

Ar kravet viktigt?
Mark era endast en oval.

()
O
5 *

Finns det 6nskemal om att &ndra eller ta bort kravet?
Mark era endast en oval.

() e

O Andra (fér att minska tidsatgang)

D Ta bort
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6. Anser du att SOLAS 1974 Regulation I11/8.3 ar en administrativ borda? *

10.

11.

Muster lists med beséattningens uppgifter vid nddsituationer och detaljer om general alarm osv,
ska finnas utplacerade pa tydliga platser i fartyget.

Mark era endast en oval.

) e

*

Hur ofta uppdaterar du listan?
Markera endast en oval.
Varje dag

Varannan dag

Varje vecka
Varannan vecka
Varje manad
Varannan manad
Varje halvar

Varje ar

- 00000000

Hur lang tid tar det per gang?

Exempel: 04:03:32 (4 timmar, 3 minuter, 32 sekunder)

*

Ar kravet viktigt?
Mark era endast en oval.

) e

*
Finns det 6nskemal om att &ndra eller ta bort kravet?
Mark era endast en oval.

) e

O Andra (f6r att minska tidsatgang)

C) Ta bort

Har du ett eget exempel pa en myndighetskravande bérda?

Om du svarar ja kommer det fram en sida dar du far chansen att ge uttryck fér en uppgift som du
ser som en onddig administrativ bérda. Har du ingen bérda som stér dig eller inte vill svara gar det
bra att svara nej och lamna in enkéaten.

Mark era endast en oval.

OJa

C) Nej Sluta fylla i det har formularet.
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12. Ge en Kort forklaring for bérdan

13. Hur ofta utfér du uppgiften?
Mark era endast en oval.

4 ggr/dag

3 ggr/dag

2 ggr/dag

1 gang/dag
3 ggr/ivecka
2 ggr/vecka

1 gang/vecka
2 ggr/manad
1 gang/manad
2 ggr/ar

1 ggr/ar

14. Hur lang tid tar det per gang?

Exempel: 04:03:32 (4 timmar, 3 minuter, 32 sekunder)
15. Ar kravet viktigt?

Mark era endast en oval.

Ja
Nej

16. Finns det 6nskemal om att 4ndra eller ta bort kravet?
Mark era endast en oval.

Nej
Andra (fér att minska tidsatgang)
Ta bort
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