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SAMMANFATTNING

Rapporten ar en studie av svenska traditionsfartyg och dess sakerhetsorganisation. Fokus
ligger pa hur man i de ideella foreningar som driver traditionsfartygen pa bésta satt ska kunna
anpassa sin verksamhet till gallande regelverk. Inledningsvis kommer en bakgrund pa
traditionsfartygens verksamhet och de regelverk som reglerar dem att presenteras.

Studiens fragestallning ar inriktad pa vilka som kan anses vara de viktigaste delarna i en
sakerhetsorganisation for ett traditionsfartyg. Fragorna tar aven upp ifall sakerheten kan
paverkas pa grund av att det ar ideella foreningar som driver traditionsfartygen samt hur
rollen som sakerhetsansvarig skall hanteras utifran detta. Vidare stélls aven fragor om hur
ideella foreningar som driver traditionsfartyg pa basta satt kan utveckla sin
sékerhetsorganisation.

Information ar insamlad via intervjuer med olika aktorer som arbetar med sékerhet,
kontrollerar sakerhetsorganisationer eller ar aktiva inom traditionsfartygsforeningar. De
intervjuades svar ligger till grund for studiens resultat.

Rapportens slutsats ar att de viktigaste delarna i en sakerhetsorganisation pa traditionsfartyg
ar hantering och forebyggande av nddsituationer. Dessa omraden ar dven de viktigaste nar det
galler utveckling och optimering av sékerhetsorganisationen. Hantering och férebyggande av
nodsituationer kan anses vara sjalva karnan i en sakerhetsorganisation, med dessa delar pa
plats kan resterande delar byggas kring den.

Vad géller ideella foreningar visar resultatet att detta inte behover paverka sikerheten. Det
engagemang som finns i foreningarna bidrar ofta till en valdigt god sakerhetskultur.

Nyckelord: Traditionsfartyg, sakerhetsorganisation, ISM-koden, sékerhetsansvarig,
sékerhetshanteringssystem



ABSTRACT

This report is a study of Swedish traditional ships and their safety organization. The focus is
on how the non-profit organizations that operate the traditional ships can adapt to current
regulations in the best way. Initially a background on traditional ships, their organization and
regulations that regulates them will be presented.

The study is focused on which parts that can be more important in the safety organizations for
traditional ships. The questions also includes if a non-profit organization might affect the
safety and how the role as designated person should be handled in these organizations.
Furthermore the study addresses how a non-profit organization that operates traditional ships
might improve their safety organization.

The information is gathered by interviews with persons that work with safety, controls safety
organizations or is active in organizations that operate traditional ships. The answers from the
interviews are the foundation for the results of the study.

The conclusion of the study is that the most important part of a safety organization on a
traditional ship is the handling and prevention of emergencies. This part is also the most
important part when it comes to improvement of the safety organization. The handling and
prevention of emergencies can be considered to be the core of the safety organization, if this
is in place the rest of the safety organization can be built around it.

In terms of non-profit organizations the results show that they do not need to affect the safety.
The dedication of the members in these organizations often contributes to a good safety
culture.

Keywords: Traditional ships, safety organization, ISM-code, designated person, safety
management system



FORORD
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1. Introduktion och inledning

Ar 2011 fanns det 60 traditionsfartyg registrerade i Sverige (Transportstyrelsen, 2011),
samma ar fanns det 155 svenskflaggade lastfartyg med en bruttodraktighet om minst 100
(Trafikanalys, 2012). Ett traditionsfartyg &r ett fartyg som seglar for att bevara den
traditionella sjofartskulturen. Ett traditionsfartyg far inte drivas med kommersiellt intresse,
allt arbete ombord gors oavlonat och eventuella vinster maste ga tillbaks till fartyget och dess
underhall (Transportstyrelsen, 2011).

Traditionsfartygen och dess foreningar betraktas av Transportstyrelsen som rederier, vilket
betyder att de maste inneha certifikat och uppfylla géllande regelverk. Detta innebar bland
annat att man maste uppratthalla en sakerhetsorganisation likvardig vilket annat handelsfartyg
som helst i den svenska handelsflottan. For att gora detta maste de ideellt arbetande
medlemmarna i fartygens féreningar ta pa sig arbetsuppgifter och ansvar som bland annat
innebdr att de har jour dygnet runt. Arbetet med sékerhetsorganisationen dr tidskrdvande och
eftersom manga i foreningarna ofta inte har nagon erfarenhet av liknande arbete sedan tidigare
kan resultaten variera. Pa grund av detta blir sakerhetskulturen i foreningen beroende av
intresset och engagemanget bland medlemmarna.

Med denna problematik som grund ar malséattningen med denna rapport att underlatta for
dessa ideella krafter, genom att ta fram vilka som &r de viktigaste bitarna inom
sakerhetsorganisationen. Malet ar att de pa ett enklare sétt kan arbeta med att forbéattra sin
sékerhetsorganisation och uppfylla de krav som stélls.

1.1 Syfte

Syftet med denna studie ar att understka hur de ideella féreningarna som driver svenska
traditionsfartyg kan utforma och forbéattra sin sékerhetsorganisation. Det kommer att
undersokas hur man resonerar kring sakerheten ombord pa svenska traditionsfartyg som
seglar aktivt och pa sa satt komma fram till vilka omraden som &r av storst vikt. | slutsatsen
kommer de viktigaste omradena enligt studien presenteras for att ge ett underlag till hur en
forbattring av en ideell forenings sékerhetsorganisation skulle kunna genomforas.

1.2 Fragestallning

Vilka ar de viktigaste delarna i en siakerhetsorganisation pa ett traditionsfartyg?
- Kan sakerheten paverkas av att det ar ideella foreningar?
- Hur bor man hantera rollen som sakerhetsansvarig i féreningen?
- Vilka omraden bér man fokusera pa vid optimering av sakerhetsorganisationen?



1.3 Avgransningar

Endast aktivt seglande svenska traditionsfartyg har behandlats. Rapporten har riktat sig mot
styrelserna i foreningar® som har traditionsfartyg. Intervjuer har gjorts med tva personer fran
olika foreningar som totalt driver fyra aktiva traditionsfartyg. Det har dven gjorts intervjuer
med en DP (designated person) pa ett svenskt rederi och med tva inspektorer fran
Transportstyrelsen. Storre delen av arbetet har utforts i Goteborg. Det har &ven gjorts
studiebesok i Skarhamn dér foreningen M/S Atene, som driver traditionsfartyget M/S Atene,
ar lokaliserad.

! Traditionsfartyg kan drivas av foreningar eller stiftelser. | denna rapport anvands ordet foreningar som referens
till den organisation som driver ett traditionsfartyg.
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2. Bakgrund och teori

| bakrunds- och teorikapitlet presenteras de fakta som &r relevanta for studien. Bade
traditionsfartygen och hur dess verksamhet &r uppbyggd samt de regelverk som styr
utformandet av sékerhetsorganisationen for denna del av sjofarten.

Léngs vara kuster finns det manga gamla fartyg som en gang i tiden bedrivit fraktfart, fiske
eller passagerarfart. ldag & manga av dessa fartygs arbete att bevara den traditionella
sjofartskulturen, bade genom att bevara kunskapen om arbetet ombord och genom att bevara
sjalva fartygen. Dessa fartyg kallas for traditionsfartyg. Ombord utbildas unga och vuxna i
traditionellt underhallsarbete, framforande av fartyg, traditionellt sjomanskap och traditionella
tekniker. (Transportstyrelsen, 2011)

For att kunna fora dessa kunskaper vidare anordnar fartygen seglarskolor, de tar ombord
elever som far lara sig allt arbete som kravs for att framfora och halla fartyget i bra skick.
Som elev betalar man oftast en avgift nar man &r ombord, denna ska tdcka in mat- och
driftkostnader for fartyget. For att fa mer pengar till underhall och drift av fartyget anordnas
aven seglingar med betalande passagerare, t.ex. for foretag. For att gora detta maste fartyget
inneha ett passagerarcertifikat, eftersom de inte kan bedriva kommersiell aktivitet nar det
seglar som traditionsfartyg. (Transportstyrelsen, 2011)

2.1 Traditionsfartyg

Ett traditionsfartyg ar ett fartyg
som ar av antingen
kulturhistoriskt vérde, ar en kopia
av ett fartyg med kulturhistoriskt
varde eller ett fartyg som &r byggt
pa sa satt att traditionella
fardigheter och traditionellt
sjomanskap uppmuntras
(Transportstyrelsen, 2011). Figur
1 visar traditionsfartyget M/S
Atene, byggd ar 1909 som

seglande fraktfartyg och som idag
drivs av en ideell forening Figur 1: Traditionsfartyget M/S Atene (Magnusson, 2006)

(Magnusson, Ett sekel under segel, 2008). Traditionsfartygens verksamhet skall vara
okommersiell och ha syftet att levandegtra och fora vidare kunskap om traditionella
sjomanshantverk. For att fa ett certifikat for traditionsfartyg maste fartyget dven inneha giltigt
certifikat som last- eller passagerarfartyg. (Transportstyrelsen, 2011)

Fartyget maste aven i samband med traditionsfartygscertifieringen fa ett utldtande om
fartygets kulturhistoriska varde av Statens Maritima Museer (Transportstyrelsen, 2013).
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Enligt Transportstyrelsen fanns det 60 svenska fartyg med traditionsfartygscertifikat ar 2011
(Transportstyrelsen, 2011).

FOr varje traditionsfartyg har Transportstyrelsen tagit ett beslut om dess sakerhetsbesattning. |
detta beslut regleras hur fartyget skall bemannas och vilka behorigheter som beséttningen
skall inneha for att fa framfora fartyget. Det finns manga olika behdrigheter som ger ratt att
framfora ett traditionsfartyg, bland annat en specialbehdrighet som ger en tillatelse att vara
befalhavare eller styrman pa enbart traditionsfartyg. (Transportstyrelsen, 2013)

Fullstandig information om vilka behdrighetskrav som galler aterfinns i tabell 1.

Tabell 1: Behorigheter for befal pa traditionsfartyg (Transportstyrelsen, 2011)

Behorighet Begransningar

Sjokapten

Fartygsbefal klass 11-VIII

Fartygsbefal klass VI -VIIl inre fart Galler endast inre fart

Befalhavare TF500 Galler endast pa traditionsfartyg <500 Brutto

Styrman TF500 Galler endast pa traditionsfartyg <500 Brutto

Befalhavare TF70 Galler endast pa traditionsfartyg <70 Brutto

Styrman TF70 Galler endast pa traditionsfartyg <70 Brutto

Befdlhavare TF70 inre fart Galler endast pa traditionsfartyg <70 Brutto i inre fart

Styrman TF70 inre fart Galler endast pa traditionsfartyg <70 Brutto i inre fart
2.2 IMO

International Maritime Organization (IMO) ar ett FN-organ som har funnits sedan 1959. Dess
syfte ar att ta fram och underhalla regelverk for omraden inom sjéfarten, bland annat skydd av
miljo, utbildning av sjéman och sjosékerhet (IMO, 2013).

IMO kan inte sjalv anta nya konventioner, som andra FN-organisationer, utan det &r
medlemsstaterna som gor det. For varje ny konvention som skall godké&nnas kravs det att ett
bestadmt antal medlemsstater ska rosta ja, antalet varierar mellan olika beslut, dessa
medlemsstater ska representera ett visst antal procent av varldshandelsflottan. 1dag har IMO
170 medlemsstater. (Svensson, 2013)

2.3 SOLAS

Den forsta versionen av International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS) kom
som ett resultat till Titanic-olyckan. Den femte versionen av SOLAS tradde i kraft den 25 maj
1980, det &r den versionen som galler idag. Konventionens syfte ar att varna om manniskoliv
till sjéss och anses ofta vara det viktigaste internationella regelverk som finns for
varldshandelsflottan. SOLAS reglerar det mesta av konstruktionen, utrustningen och driften
pa ett fartyg. Man kan bland annat hitta kapitel som reglerar brandskydd,
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livraddningsutrustning, saker navigation och ledning for sakra fartygsoperationer. (IMO,
2013)

2.4 ISM-koden

International Safety Management Code (ISM-koden) tréadde i kraft den forsta juli 1998 och ar
en del av SOLAS kapitel IX "Management for the Safe Operations of Ships”. Kodens syfte dr
att inféra en internationell standard for séker ledning och sékra fartygsoperationer samt
forebygga fororeningar. (IMO, 2002)

2.4.1 Fartyg som skall folja ISM-koden
| SOLAS star det beskrivet att foljande fartyg skall folja ISM-koden:

1. Passagerarfartyg, inklusive hoghastighetspassagerarfartyg.
2. Oljetankers, kemtankers, gastankers, bulkfartyg, lastfartyg, htghastighetslastfartyg, andra
lastfartyg och offshore borriggar 6ver 500 bruttoton.

Detta géller dock inte for statsdgda fartyg som inte anvands i kommersiellt syfte. (IMO, 2009)

ISM-kodens krav & minimumkraven som maste uppfyllas, enskilda flaggstater kan addera
egna hogre krav till dessa (Loyd's Register, 2013).

2.4.2 Krav pa sékerhetsorganisationen
| ISM-koden kapitel 1.4 (IMO, 2010) star det att alla rederier skall utveckla, implementera
och uppratthalla en sakerhetsorganisation som innehaller foljande:

1. En sékerhets- och miljoskyddspolicy.

2. Instruktioner och procedurer for att sékerhetsstalla sékra fartygsoperationer och fullgott
miljoskydd i enlighet med bade internationell och flagstatens lagstiftning.

3. Definiera befogenheter och kommunikationsvagar i organisationen, bade ombord och
iland.

4. Procedurer for att rapportera olyckor och incidenter.

5. Procedurer for forberedelse och hantering av nddsituationer.

6. Procedurer for egenkontroll.

(IMO, 2010)

2.4.3 ISM-kodens delar
ISM-koden bestar av tva delar. Del A heter implementering och bestar av 12 kapitel som
vardera behandlar olika delar av organisationen. Dessa ar kapitlen i del A:

1. Allmént: Har definieras de olika uttrycken i koden, vad den har for syfte samt hur den
skall appliceras.
2. Sdakerhets- och miljoskyddsforklaring.



3. Agarforhallanden: Har beskrivs hur man skall beskriva och tydligéra hur &garbilden for
fartyget ser ut.

4. Sakerhetsansvarig: Beskriver att organisationen maste ha en sikerhetsansvarig som ser till
att fartyget haller hég niva vad galler sakerhet och miljo.

5. Befdlhavarens ansvar och befogenheter.

6. Kompetens och utbildning: Har beskrivs rutiner for rekrytering och inskolning av ny
personal samt vidareutbildning av befintlig personal.

7. Driftsrutiner: Fartyget maste ha checklistor som beskriver rutiner ombord.

8. Nodrutiner: Beskriver att man maste gora riskbedomningar och dva infor olika
nodsituationer som kan uppsta ombord.

9. Utvardering och uppfoljning: Beskriver hur man ska félja upp incidenter for att forhindra
att de hander igen.

10. Underhall: Beskriver hur underhall ska planeras och dokumenteras.

11. Dokumentation: Beskriver hur all dokumentation skall administreras ombord och inom
organisationen.

12. Egenkontroll av organisationen.

(IMO, 2010)

| del B av ISM-koden finns det fyra kapitel som beror certifiering och verifiering av
organisationen.

13. Certifiering och verifiering: Beskriver vilka certifikat organisationen har och hur dessa ska
verifieras och fornyas.

14. Tillfallig certifiering: Beskriver att man under vissa omstandigheter kan fa tillfalliga
certifikat utfardade.

15. Verifiering: Beskriver hur verifieringen skall utforas.

16. Certifikaten: Beskriver hur certifikaten skall utformas.

(IMO, 2010)

2.4.4 Rollen som sakerhetsansvarig enligt ISM-koden

Rollen som sakerhetsansvarig beskrivs i ISM-koden kapitel 4. Dar star det beskrivet att den
sékerhetsansvarige kan vara en eller flera personer som skall bidra till sakra operationer av
fartyget, bade i sakerhets- och miljoaspekter, samt vara en direkt lank mellan de ombord pa
fartyget och rederiet. Den sakerhetsansvarige skall ha direkt koppling till hdgsta ansvariga i
organisationen, detta for att enkelt kunna pavisa brister i fartygets sékerhet som behdver
atgardas. (IMO, 2010)

2.5 Svenska regelverk

| TSFS 2009:1 definierar Transportstyrelsen vilka svenska fartyg som har krav pa att inneha
ett certifikat for sin sdkerhetsorganisation ombord. Traditionsfartyg &r en av fartygstyperna,
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aven passagerarfartyg (forutom RORO) i fartomrade C-E finns med bland de inkluderade
fartygen. Detta innebér att alla svenska traditionsfartyg skall kunna uppfylla en
sakerhetsorganisation enligt ISM-koden, bade nar de seglar for att utbilda (som
traditionsfartyg) och nar de seglar med passagerare (som passagerarfartyg i fartomrade C-E).
(Transportstyrelsen, 2009)

Vidare sdger Transportstyrelsen i TSFS 2009:1 88 att de fartyg som namns i 28, vilket
innefattar Traditionsfartyg och passagerarfartyg i fartomrade C-E, far dokumentera sin
sékerhetsorganisation enligt en bilaga i TSFS 2009:1. | bilagan tas dokumentationen, som ska
finnas i dessa rederier, rérande sékerhetsorganisationen upp. Rent praktiskt blir skillnaden att
traditionsfartyg, bade nar de seglar som traditionsfartyg och som passagerarfartyg, ska
uppfylla kraven i ISM-kodens del A. Men de behdver inte uppfylla del B i ISM-koden som
behandlar certifiering och verifiering, det racker att de uppfyller det som star i TSFS 2009:1
bilaga 1, vilket i princip ar en dversattning av ISM-kodens del A gjord av Transportstyrelsen.
(Transportstyrelsen, 2009)



3. Metod

Rapporten &r en fallstudie som har byggts pa material insamlat vid fyra intervjuer samt vid
studie av dokumentation och regelverk som ansetts relevant for omradet. Enligt Denscombe
(2009) &r en fallstudie en lamplig metod vid studie av ett pagaende problem, da det ger bade
en djup inblick i problematiken samt en god bild av helheten kring problemet. Med detta som
grund valdes denna metod for rapporten, eftersom problematiken ar aktuell och pagaende.
Materialet fran de halvstrukturerade intervjuer som genomfordes har utgjort studiens
primérdata. De regelverk och den litteratur som har studerats har utgjort studiens
sekundérdata.

Studien genomfordes med ett kvalitativt upplagg da dess syfte var att fa en djupare inblick i

problematiken. Enligt Trost (2005) &r en kvalitativ studie att foredra om studiens syfte &r att
forsoka forsta manniskors satt att resonera samt forsta och se monster i ett resultat, vilket var
syftet med denna studie.

Enligt Denscombe (2009) ar det viktigt att vara inlast pa amnet infor intervjuerna. Detta for
att kunna forsta den intervjuades resonemang och kunna analysera dessa pa ett bra satt. Darfor
har dokumentation samt regelverk fran IMO och Transportstyrelsen studerats infor
intervjuerna.

3.1 Intervjuer

Intervjuerna som gjordes var kvalitativa med ett halvstrukturerat uppldgg (Host, Regnell, &
Runeson, 2006). Intervjumetoden valdes for att komma at djupet i de intervjuades
resonemang, samt fortfarande ha en viss struktur for att kunna jamféra de olika svaren med
varandra (Host, Regnell, & Runeson, 2006). For att underlatta jamforelsen av intervjuerna
stalldes samma fragor i alla fyra intervjuer. Jamforelsen bestod av att se i vilka fragor de var
eniga och i vilka fragor de svarade olika, samt om mdnster kunde urskiljas i deras svar.

Intervjun innehdll sex grundfragor, till tre av dessa fragor hade foljdfragor adderats.
Foljdfragornas funktion kan liknas med en checklista, for att sdkerhetsstélla att de for
rapporten intressanta omradena tacktes in. Intervjufragorna som anvéandes finns presenterade i
bilaga 1. Slutsatser drogs fran samband som uppstod. Exempel pa detta var att alla inledde
med att tala om ett visst amne, eller motsatsen, att ingen tog upp ett omrade forfattarna ansag
finnas inom fragans ramar.

Intervjuerna genomfordes i oktober pa de intervjuades arbetsplatser samt pa Chalmers
Tekniska Hogskola. Intervjuerna spelades in och kortare anteckningar togs under intervjuerna
for att underlatta efterarbetet samt analysen av dem. Intervjutiden var satt till cirka 30
minuter.



Enligt Denscombe (2009) har en studie dar materialet insamlats via intervjuer ofta ett relativt
lagt antal informanter. Han séger dven att urvalet beror pa studiens inriktning och mal. De
som intervjuades i denna studie ar alla verksamma inom studiens omrade pa olika vis. Malet
var att fa personer med expertis och erfarenhet fran de olika delarna av omradet. De
representerar dven olika sidor av problemet for att kunna véga in alla relevanta infallsvinklar
och skapa en sa omfattande och korrekt uppfattning om problematiken som méjligt. De som
intervjuades var:

Aktiv befalhavare pa traditionsfartyg
- Bidrog med sin erfarenhet som beféalhavare fran ett aktivt seglande traditionsfartyg och
tillforde kunskap om hur det fungerar i praktiken ombord pa dessa fartyg. Bade vad
géller sjalva verksamheten i sin helhet och hur arbetet med sékerheten utfors.

Aktiv DP i forening med traditionsfartyg
- Bidrog med sin erfarenhet som DP vilket gav en bild av hur man jobbar med
sékerheten och hanterar en sékerhetsorganisation i en ideell férening.

DP pa svenskt rederi
- Har med sin yrkesroll en lang erfarenhet av arbete med sakerhet ombord pa fartyg i ett
rederi. Har dven en viss erfarenhet av det arbete som sker i traditionsfartygsforeningar.
Bidrog med kunskap om hur man utformar och utvecklar ett Safety Management
System (SMS), sékerstaller att det efterlevs och dven hur man hanterar kraven fran
myndigheter och inspektorer.

Tva inspektorer fran Transportstyrelsen
- Bidrog med kunskap om hur myndigheterna arbetar for att sékerstalla att de svenska
traditionsfartygen lever upp till géllande krav.

3.2 Analys av data

L judupptagningarna fran intervjuerna transkriberades och de olika respondenternas svar
jamfordes mellan varandra. Varje fraga analyserades genom att studera ifall de intervjuade
talade om samma omraden och ifall ménster kunde tydas i svaren fran de olika
respondenterna. | resultatet presenteras de omraden man av intervjuerna kan anse vara av
storst vikt och de omraden som eventuellt kan anses mindre viktiga for denna typ av fartyg.
Enligt Denscombe (2009) kan man i en kvalitativ studie inte presentera all data ordagrant,
urval kommer att goras for att lyfta fram de viktigaste resonemangen och tankarna.



4. Resultat

Resultaten ar baserade pa data insamlad vid fyra intervjuer med representanter fran olika
grupper som ar engagerade inom omradet. Resultatet presenteras efter sex teman; vad de
anser sékerhetshantering vara, sakerhetsorganisationen, ideella foreningar, sékerhetsansvarig,
forbattringar av sakerhetsorganisation. | dessa delar redovisas allas asikter och resonemang.
Fragorna som stalldes vid intervjuerna finns redovisade i bilaga 1.

4.1 De intervjuades uppfattning om sakerhetshantering

Har var alla fyra parterna 6verens om att det handlar om att skapa en sakerhetskultur i
organisationen. Det galler att fa alla i foreningen att vara medvetna om sin roll och sitt ansvar
i olika situationer som kan uppsta. Det ska vara nagot man gor for att forbattra och hélla en
hdg niva pa sin egen sakerhet.

DP fran traditionsfartygsforeningen beskrev det pa foljande satt:

”Att ha ordning och reda. Forstar vad man gor och kunna forklara for nagon utifran
varfor man gor det. Fa alla i en stor organisation att forsta att de ingar i
sakerhetsorganisationen och fa dem att tanka darefter. Det ska vara en hjalp for oss i
foreningen, inget som nagon farlig myndighet begiir att vi ska gora”

4.2 Viktigaste delarna i sdkerhetsorganisationen

Alla tyckte att det maste finnas en medvetenhet i organisationen, sa att medlemmarna kan sina
viktigaste uppgifter i olika situationer utan att kolla i manualen varje gang.
Sékerhetstankandet ska vara en naturlig del av verksamheten, bade ombord och iland.

Inspektdrerna fran Transportstyrelsen kommenterade foljande gallande att ha en medvetenhet
i foreningen:

“Skapa en medvetenhet bland besattningen och landorganisationen sa att de vet vad de
ska gora i olika situationer”

Tre av fyra parter talade om manualen och dess utformning. Den ska vara lattlast och
inbjudande fér medlemmar i féreningen att anvanda. Manualen ska fungera som en checklista
for moment man kanner sig osaker pa, alltsa vara relevant for fartyget och inte bli nagot man
gor for nagon annans skull.

Traditionsfartygsbefalhavaren kommenterade manualen och dess utformning pa foljande vis:

“Organisationen skall ha en forankring i manualen. Den skall ga att forsta for alla i
foreningen, vara lattillganglig, men samtidigt tdcka in alla rutiner och uppfylla de krav
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som stélls. Man maste forsta nyttan med manualen. Sa att den skapar ordning och en
rollfordelning i foreningen ”

Tre av fyra namnde aven vikten av att folja upp incidenter, bade genom att skriva rapporter
och dela erfarenheter mellan varandra i organisationen. Detta for att forhindra att samma
incident upprepas. Det behdver inte bara vara inom foreningen, da manga
traditionsfartygsforeningar bara har ett fartyg, utan det kan dven handla om att dela
erfarenheter foreningar emellan.

DP fran det svenska rederiet kommenterade vikten av att folja upp och dela erfarenheter pa
foljande vis:

”Dra nytta och lardom av varandras erfarenheter. En incident pa ett fartyg kan oftast
analyseras och férebyggas sa att inga andra fartyg gér samma misstag igen. Aven
sprida nya sakra metoder och idéer for att hoja sakerheten pa alla fartyg, inte bara sitt
eget”

Att ha ett bra samspel mellan landorganisationen och beséattningen &r nagot som tva av fyra
namnde. Detta for att fa en bra fungerande sakerhetsorganisation. Man ska bade i land och
ombord veta vad man har for ansvar vid en incident, for att kunna hantera den pa basta sétt.

DP fran det svenska rederiet kommenterade foljande angaende samspelet mellan
landorganisationen och de ombord:

”Samspelet mellan de i land och de ombord kan ses som grundstommen i ISM-systemet,
fartygsagaren tar sitt ansvar och jobbar tillsammans med de pa fartygen for att
minimera sina risker”

Tva av fyra talade om vikten av att halla 6vningar, for att sakerstalla att man ombord och
iland vet vad man har for uppgifter i olika situationer som kan uppsta. Viktigt ar att
ovningarna ar relevanta for fartyget och foreningen. De ska hallas regelbundet och alltid nar
behov finns, som vid ny besattning.

Traditionsfartygsbefalhavaren kommenterade foljande angaende vikten av att halla dvningar:

”Ova ar viktigt for att utbilda och sakerstalla att alla kan det som de behéver kunna for
att allt ska fungera vid kritiska lagen och nodsituationer”

Att jobba proaktivt ar nagot som tva av fyra tryckte pd. Man ska identifiera sina risker och se
till att forebygga dem innan nagot hander.
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DP fran traditionsfartygsforeningen kommenterade foljande angaende det proaktiva arbetet:

”Jobba proaktivt, inte jobba med vad man gér om nagon har ramlat i, utan hur man ska
forhindra att nagon faktiskt ramlar i. Identifiera sina egna risker och lara sig hantera
dessa”

Till sist namnde aven inspektorerna fran Transportstyrelsen att det ar viktigt att ha koll pa sitt
fartyg och dess utrustning. Fartygen kan manga ganger vara gamla med traditionell utrustning
ombord, som till exempel riggarna pa seglande traditionsfartyg. Om den traditionella
utrustningen inte ar val underhallen kan den utgéra en sékerhetsrisk. Det kan &ven vara en
sékerhetsrisk om beséattningen ombord inte har tillrdcklig kunskap om hur den traditionella
utrustningen skall hanteras.

Inspektdrerna fran Transportstyrelsen kommenterade traditionsfartygens forutsattningar pa
foljande vis:

Bedriva ett kontinuerligt sakerhetsarbete och ha koll pa sitt fartyg samt dess
utrustning ar viktigt, speciellt riggarna pd seglande traditionsfartyg”

4.3 Ideella foreningar — kan det paverka sakerheten?

Hér talade alla fyra parter om det engagemang som finns i féreningarna. Eftersom ideella
foreningar bygger pa frivillighet, har ocksa de medlemmar som ar med i foreningarna ett driv
och engagemang for att gora ett sa bra jobb som mojligt. Vilket de som intervjuades &ven tror
kan gélla sékerhetsarbetet.

DP fran traditionsfartygsforeningen kommenterade fordelen av att ha ett stort engagemang pa
foljande satt:

“\i jobbar med sakerheten for var egen skull, och dar kan nog engagemanget spela in
och se till att vi gor ett bra jobb med detta. Vi ar generellt sett valdigt engagerade i
foreningen, det ar tacksamt da engagemanget ger en bra dialog vilket bidrar mycket till
att kunna héja sikerheten”

Tre av fyra tyckte att en svarighet kan ligga i att det ar mycket folk inblandade. Det kan bli
problem med manga asikter om hur saker ska utforas. Med manga inblandade kan det ocksa
bli svart att halla koll pa att alla kan sina uppgifter.

Inspektdrerna fran Transportstyrelsen kommenterade detta pa féljande vis:

“Svarigheten kan vara att det a&r manga personer inblandade, spridda over flera
generationer, vilket kan leda till olika synsdtt pa hur saker skall goras”
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DP fran det svenska rederiet talade d&ven om att det latt kan bli hemmablint i féreningarna.
Man har sina rutiner som man alltid jobbat med och det kan darfor vara svart att gora
andringar:

”Det negativa kan vara att man troligtvis latt blir hemmablind, sa har vi alltid gjort har
i foreningen. Svart att implementera nya rutiner”

4.4 Krav fran myndigheter — &ar de rimliga?

Alla fyra parter var véldigt dverens om att det bor stéllas krav. De grundar detta pa att man pa
traditionsfartyg ofta genomfor skolseglingar med manga elever ombord och passagerarturer
med mycket folk ombord. Darfor tyckte alla att krav bor stéllas pa foreningarnas
sékerhetsorganisationer for att kunna sékerstélla att man kan hantera olika tdnkbara situationer
med mycket folk ombord.

DP fran det svenska rederiet kommenterade detta pa foljande sétt:

”Det ar helt klart att det ska stallas krav, dessa bor vara ratt sa harda. Pa
traditionsfartygen anordnas ofta skolseglingar med manga personer ombord. Hela
foreningen maste vara valdigt séker pa att man pa fartyget vet hur man ska hantera
detta pa ett sékert sétt. Att tappa en container fran ett lastfartyg ar inte lika allvarligt
som att tappa t.ex. en rullstolsbunden passagerare fran ett traditionsfartyg”

Tre av fyra talade om vikten av att anpassa regelverken till organisationerna sa att de ar
relevanta for den verksamhet man sysslar med. De tror &ven att risken finns att féreningarna
gor en onddigt svar tolkning av regelverken.

Traditionsfartygsbefalhavaren kommenterade denna anpassning pa foljande vis:

”Krav maste det stallas, det galler att anpassa det till ratt niva for att det ska fa en bra
funktion och faktiskt hoja sakerheten. Det far inte bara bli nagot man uppfyller for
sakens skull for att hdlla ryggen fri”

4.5 Sakerhetsansvarig i ideell férening

Har tyckte alla fyra parter att man bor dela pa ansvaret som sakerhetsansvarig i foreningen.
Detta eftersom det ar ideellt arbete, man kan inte ge en person uppgiften att axla det tunga
ansvaret som sakerhetsansvarig nar det sker pa ens fritid. De tycker dven att ett bra upplagg &r
att man i organisationen har en huvudansvarig for sékerheten som under sig har en grupp av
medlemmar som delar pa jourhavandet. Det blir da den huvudansvariges uppgift att delegera
de uppgifter som de jourhavande skall skota, samt se till att alla har den kunskap som kréavs
och att dverlamningarna skdts. De som har jour maste vara medvetna om sitt ansvar och att de
maste vara tillgangliga hela tiden de har jour.
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DP fran det svenska rederiet kommenterade rollen som sakerhetsansvarig i en ideell forening
pa foljande vis:

”Ansvaret bor delas mellan medlemmar i féreningen, med en som har huvudansvaret
som DP i féreningen. Den som har jouren har en jourvéaska som innehaller allt viktigt
som kan behdvas. Ha en genomgang sa att alla som har véaskan ar medvetna om sina

uppgifter”

4.6 Forbattring av sdkerhetsorganisationen

Alla fyra parter var 6verens om att det omradet som bor prioriteras vid en forbattring av
sékerhetsorganisationen &r rutiner for nddsituationer och arbete for att forebygga
miljofororening. Detta eftersom till exempel en olycka eller ett utslapp inte bara ar tragiskt
utan dven kan genera véldigt stor negativ publicitet for verksamheten. Vidare talade de om
vikten av att halla 6vningar for att skapa en medvetenhet hos medlemmarna sa att
sakerhetsarbetet blir en naturlig del av verksamheten. Allt detta kan dnda anses hamna i
samma fack, arbetet med att férebygga och hantera nddsituationer samt miljoarbete.

DP fran det svenska rederiet kommenterade detta pa foljande vis:

“Eftersom det ar sa patagligt om nagot hander anser jag att nod och miljo ar de mest
kritiska delarna och darmed de viktigaste. Kan generera stor bad-will om dessa delar
inte fungerar som de ska, t.ex. oljespill eller tappa nagon 6verbord. Vilket kan leda till
att man kan tappa sponsorer eller fa mindre antal passagerare”

Nér de olika parterna resonerade vidare om hur man bor genomfora en forbéttring namnde de
hur viktigt det ar att involvera medlemmarna och bygga forbéttringarna pa aterkoppling fran
de aktiva i organisationen. For att pa sa satt skapa nagot som ar relevant for organisationen
och inte nagot som tvingas pa dem utifran.

Traditionsfartygsbefalhavaren kommenterade hur det bor genomforas pa foljande vis:

”Det handlar anda om att fa en acceptans och kunskap hos dem som ska arbeta utifran
sakerhetsystemet. Med detta ta fram vad som &r bra och daligt for att pa sa satt komma
fram till vad man bor forbattra och vad som ar viktigast att ta forst. Det ar viktigt att
involvera alla berérda medlemmar, for att fa en bra aterkoppling, och att gruppen
faktiskt tar till sig de nya utformningarna”
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5. Diskussion

Syftet med denna rapport var att undersoka sakerhetsorganisationen pa traditionsfartyg och
vilka omraden inom den som kan anses vara viktigast for dessa fartyg och foreningar.
Intervjuer har genomforts for att fa reda pa hur man i dagslaget resonerar kring
sékerhetsorganisationen i foreningar med traditionsfartyg, samt hur myndigheter och
professionella resonerar.

5.1 Resultatdiskussion

| resultatkapitlet presenterades de olika parternas asikter och tankar kring studiens fragor, dar
kunde man se vissa samband och dessa kommer att utvecklas och diskuteras i detta kapitel.

5.1.1 Hantering av nddsituationer

Resultatet fran intervjuerna indikerade att alla parter var eniga om att den absolut viktigaste
delen i en sékerhetsorganisation &r hanteringen av nodsituationer, bade forebyggandet av dem
och den faktiskta hanteringen av dem. Vilket innebér att det som stdr i kapitel 1.4.5 i ISM-
koden, procedurer for forberedelse och hantering av nédsituationer, skulle vara den viktigaste
delen i sékerhetsorganisationen for traditionsfartyg. I intervjuerna talade alla parter om att
man bor strava efter att skapa en god sakerhetskultur i foreningen, detta galler alltsa bade
iland och ombord pa fartyget, da det ar sa patagligt nar det hander nagot allvarligt.

Medlemmarna ska ha en medvetenhet om sina roller och rutiner i olika situationer. Med en
god medvetenhet hos medlemmarna skapar man kénslan av att hanteringen av
nodsituationerna blir nagot som ar naturligt. En av grunderna i forebyggandet av
nddsituationerna ar att k&nna till sina risker man har i foreningen. Om man kanner till sina
risker kan man utforma évningar och rutiner som ar relevanta och tacker in de risker man
maste hantera pa sitt fartyg.

Inspektdrerna fran Transportstyrelsen kommenterade detta pa féljande vis:

“Sakerhetsvningar &r viktiga och ska vara relevanta for organisationen. Ovningarna
ska skapa en medvetenhet bland besattningen och landorganisationen sa att de vet vad

de ska gora i olika situationer”™

5.1.2 Uppféljning och rapportering av incidenter

En annan viktig aspekt i forebyggande av nddsituationer &r att ha en god uppféljning av
incidenter. Rapporter bor skrivas och erfarenheter hos besattningen bor delas inom
foreningen. Pa detta vis kan man minska risken att samma incident hander igen, eftersom man
nu vet hur man bor hantera situationen. Denna uppfoljning med rapporter och erfarenheter ér
nagot som bor ligga till grund for uppdatering och utveckling av sakerhetsmanualen samt
rutiner. | ISM-koden kapitel 9 star det att uppfoljning av incidenter skall géras och att rederiet
skall ha rutiner for hur de skall hanteras samt implementeras.
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5.1.3 Sékerhetsmanualen

Utformningen av sékerhetsmanualen &r ocksa ndgot som man bor arbeta mycket med. Av
resultatet framgick att det kan finnas en problematik vid anpassningen av sakerhetsmanualen
till den egna verksamheten. Risken finns att ndr man i foreningen skriver sin sdékerhetsmanual
utformar den sa man tror att myndigheterna vill att den ska se ut och inte pa det satt som &r
relevant for verksamheten. Detta ar nagot som bade de foreningsaktiva och inspektorerna
fran Transportstyrelsen uttryckte i sina intervjuer.

En av de viktigaste faktorerna nar det kommer till sakerhetsmanualen &r att den maste vara
relevant for verksamheten som bedrivs och &ven anpassad for de som ska l&sa den. Att tvinga
pa foreningarna ett regelverk och lata deras verksamhet anpassa sig efter regelverket ar séllan
en bra losning. Istéllet bér man samla de rutiner som redan finns i verksamheten och med dem
skapa en sakerhetsmanual med riktigt bra forankring till vad som faktiskt gors. Sjalvklart
maste sakerhetsmanualen leva upp till de krav som stalls i TSFS2009:1, det galler darfor att
utveckla sina rutiner och arbeta med de kapitel i s&ékerhetsmanualen som blir nya for
verksamheten. Det ska kdnnas som att sakerhetsarbetet blir en naturlig del av den dagliga
verksamheten

Inspektorerna fran Transportstyrelsen papekade vikten av denna anpassning pa féljande satt:

“Fler sidor i manualen &r inte battre. Folk i foreningen ska vilja titta i manualen och
kanna att de har nytta av den, det ska inte vara ett tjiockt jobbigt dokument”

5.1.4 Regelverk

De regelverk som styr uppbyggnaden av sékerhetsorganisationen pa traditionsfartyg ar i
grunden relativt enkla, men till en bérjan uppfattas de ofta av féreningarna som véldigt stora
och komplicerade. Allting har sin grund i ISM-koden som aterfinns i SOLAS kapitel IX.
Transportstyrelsen har sedan i bilaga 1 i TSFS 2009:1 gjort en dversattning av ISM-koden
vilket ar det dokument som styr hur utformningen av sékerhetsorganisationen skall se ut pa
traditionsfartyg.

De resonemang som fordes i intervjuerna tyder pa att alla parter var Gverens om att regelverk
ar nagot som bor finnas for traditionsfartyg. Problemet ligger i hur regelverken ar framstéllda
och hur de uppfattas av foreningarna. Regelverken bor vara skrivna pa ett sadant satt att de
enkelt kan tolkas av medlemmarna som ska anvanda dem.

Inspektdrerna fran Transportstyrelsen hade foljande kommentar kring regelverken som styr
sakerhetsorganisationen pa traditionsfartygen:

”Det &r inte bra att bara trycka ner hela SOLAS-regelverket pa smatonnage, men vad
galler sakerhetsorganisationen s ar det nagot vi upplever fungerar bra”
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5.1.5 Ideella foreningars paverkan pa sékerheten

Engagemanget i dessa ideella foreningar kan vara en véldigt positiv faktor for sékerheten. Det
kompenserar troligtvis for den eventuella brist i kunskap och erfarenhet som kan finnas hos
medlemmarna. Enligt Transportstyrelsen far inte féreningarna som driver traditionsfartygen
drivas med kommersiellt intresse. Arbetet i foreningarna ar alltsa ideellt, det &r nagot
medlemmarna gor for att de brinner for sitt intresse. Kan man da fa medlemmarna att tycka att
arbetet med sakerheten ar nagot som &r kul och intressant, finns det méjlighet att skapa en
véldigt bra sékerhetsorganisation.

Risken ar dock att de inte tycker det &r kul och att det kdnns som man gor det for nagon
annans skull. Da kan detta istallet resultera i en sakerhetsorganisation med manga brister.
Yiterligare en risk kan vara att viktiga punkter gloms bort, da dessa upplevs jobbiga eller
onddiga. Man maste i féreningen se till att fa en helhet i sitt sdkerhetsarbete.

Inspektdrerna fran Transportstyrelsen uttryckte sina tankar kring engagemanget i de ideella
foreningarna pa foljande sétt:

“Engagemang och bra dialog ar det viktigaste for att det ska bli ett bra resultat ”

5.1.6 Rollen som sékerhetsansvarig

Ett problem som uppstar nar de ideella foreningarna utformar sin sakerhetsorganisation ar hur
de ska fordela ansvaret mellan medlemmarna. Detta sétts pa sin spets nar det kommer till
rollen som sakerhetsansvarig i foreningen. | ISM-koden del A kapitel fyra star det tydligt
beskrivet att det skall finnas en sakerhetsansvarig i organisationen samt hur rollen som
sékerhetsansvarig skall vara utformad. Den sakerhetsansvarige skall vara en person som har
direkt kontakt mellan de ombord pa fartyget och hogsta ansvariga i foreningen. Detta gor att
den sakerhetsansvarige alltid maste vara tillganglig da fartyget ar aktivt vilket gor att denna
roll innebdr ett stort ansvar med manga forpliktelser, nagot som manga ganger &r svart att fa
ideella medlemmar att stalla upp pa. Av de resonemang som framgick i intervjuerna tror alla
parter att den basta och mest rattvisa ldsningen pa detta problem &r att flera medlemmar delar
pa ansvaret.

Man bor ha en huvudansvarig for sakerheten i foreningen, som under sig har ett antal
jouransvariga. Pa detta satt har en person det administrativa ansvaret vad galler revidering av
sakerhetsmanualen och implementering av nya rutiner. Denna person behover da inte ta hela
det tunga ansvaret vad galler att vara tillganglig alla tillfallen foreningens fartyg ar aktiva.
Detta ansvar hamnar istéllet hos de jouransvariga, som bor vara erfarna medlemmar fran
foreningen och inforstadda med det ansvar de har. Som man kan lasa i ISM-koden del A
kapitel fyra behdver inte den sakerhetsansvarige vara en person, det kan vara flera. Denna
I6sning ar da helt i enlighet med 1ISM-kodens krav.

17



Ett viktigt moment i detta jourhavande ar 6verlamningarna. Alla parter talade om vikten av att
ha ett tydligt system for detta. En bra I6sning som framgick av resultatet var att ha en telefon
som de jouransvariga har under sin jourtid. Till telefonen bor aven en checklista folja med.
Checklistan kan innehalla rutiner for olika incidenter samt alla viktiga telefonnummer som
kan tankas komma till anvandning vid en sadan situation.

DP fran det svenska rederiet kommenterade féljande om vad han tycker kan vara ett bra
upplagg:

“Likt organisationen pa rederiet, ha en DP-véaska (jourvaska) som innehaller allt viktigt
som kan behdvas for en sdkerhetsansvarig. Den som har vaskan har ansvaret. Ha en
genomgang i foreningen om vad vaskan innehaller och hur/nar man ténkt att dessa
saker skall anvandas, sa att alla som har véaskan ar medvetna om sina uppgifter. Ha en
checklista for hur innehdllet bor anvindas”

Overlamningen blir da valdigt tydlig i och med att den hangs upp pa ett fysiskt foremal, likt
en stafettpinne. Det underlattar &ven genom att man ombord bara har ett journummer att ringa
vid en incident och inte behover leta i en lista for att ta reda pa vem som har jouren.

5.1.7 Forbéttring av sdkerhetsorganisationen

Nar det kommer till forbattring av sikerhetsorganisationen i féreningen indikerar resultatet pa
att det &r nddrutinerna som ar det man bor utveckla i forsta hand. Detta eftersom man kan
anse att nodrutinerna &r sjalva karnan i sakerhetsarbetet, bade att forebygga och hantera dem.
Har man fungerande nddrutiner kommer resten av sakerhetsorganisationen kunna byggas
kring dem. Nodrutinerna blir grundstenen och dagliga rutiner och policys kan knytas an till
dem.

Resultaten indikerade aven att en viktig aspekt i forbattringsarbetet ar hur man utfér sin
revidering av sékerhetsorganisationen. FOr basta resultat bér man i tidigt skede involvera de
medlemmar som berérs av andringarna. Med aterkoppling fran de som anvander
sakerhetssystemet kan man lattare komma at de punkter dar forbattring kan goras. Detta gor
aven att man far medlemmarna att kianna sig delaktiga i forandringen, vilket forhoppningsvis
leder till att de har lattare att ta det till sig nar det implementeras.

Traditionsfartygsbefalhavaren uttryckte sina tankar kring hur en forbattring kan goras pa
foljande vis:

”Det handlar om att f& en acceptans och kunskap hos dem som ska anvanda det. Med
detta ta fram vad som &r bra och daligt och pa sa satt komma fram till vad man bor
forbattra och vad som ar viktigast att ta forst. Det ar viktigt att involvera, for att fa en
bra aterkoppling, och att gruppen faktiskt tar till sig de nya utformningarna”
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5.2 Metoddiskussion

Studien genomfardes med ett kvalitativt upplagg, da det var den djupare kunskapen och
resonemangen hos de intervjuade som var av intresse. En kvantitativ studie hade gett en
valdigt tydlig uppdelning av svaren, men saknat djupare resonemang kring fragorna. En annan
faktor till att studien var kvalitativ var att vi valde att fokusera pa ett fatal personer med stor
kunskap inom omradet. Om mer tid hade funnits att tillga skulle eventuellt en kvantitativ
studie hos andra traditionsfartygsforeningar genomforts for att verifiera vara resultat, vilket
eventuellt hade bidragit till en hogre validitet och reliabilitet.

Anledning till att intervjuer valdes som metod for studien var for att kunna fa en bra dialog
med personerna. Enkéter hade troligtvis gjort att resultatet saknat djup, da samma direkta
kontakt med personerna inte hade uppnatts. Risken med enkatstudie hade ocksa varit att svar
uteblivet da fragor kunnat tolkas fel. En ren litteraturstudie var inte aktuellt da det inte finns
mycket publicerat om sakerhetsorganisationer pa traditionsfartyg.

Intervjuerna utfordes med ett halvstrukturerat upplagg. Detta for att komma at personernas
tankar och resonemang kring fragorna, men fortfarande tacka in de omraden som lag i
studiens fragestallning. Hade intervjuer med ett strukturerat upplagg genomforts riskerar man
att inte komma at personernas tankar och reflektioner kring fragorna. En 6ppet riktad intervju
hade troligtvis Okat risken att inte studiens fragor besvarades pa ett fullgott stt.

Hade fler an fyra parter inom detta omrade intervjuats hade troligtvis studien fatt ett bredare
resultat vilket bidragit till en hogre reliabilitet. Da fragestallningen fokuserar pa
sékerhetsorganisationen hos svenska traditionsfartyg skulle man kunnat ha tagit kontakt med
fler personer som &r involverade i olika féreningar som har traditionsfartyg. De personer som
valts for intervjuerna valdes for deras positioner hos olika aktdrer som var av intresse for
studien. De representerar olika sidor av problemet, vilket bidrar till rapportens validitet. Om
studien pagatt under en langre tid hade mer tid kunnat laggas pa att kontakta och intervjua fler
personer, vilket hade hojt bade reliabiliteten och validiteten for rapporten.

En av forfattarna till denna rapport ar involverad i en traditionsfartygsforening. Detta kan ha
haft paverkan pa studiens validitet, bade positivt och negativt. Nackdelen med detta kan ha
varit att forfattaren haft forutfattade meningar och asikter om studiens syfte samt
fragestéllning. Fordelen kan ha varit att forfattarens inblick i traditionsfartygsforeningen har
gett studien en djupare forstaelse for hur en traditionsfartygsforening ar uppbyggd och
fungerar.
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6. Slutsatser

Studiens syfte var att understka hur man pa svenska traditionsfartyg kan utforma och
forbattra sin sakerhetsorganisation. Vilka omraden som &r av storst vikt och vilka som kan
anses mindre viktiga, samt hur en ideell forening kan paverka sakerheten. Slutsatserna baseras
pa den bakgrund och de resultat som presenterats och diskuteras i tidigare kapitel.

Foljande slutsatser har dragits:

- De viktigaste delarna i en sakerhetsorganisation pa traditionsfartyg ar hantering och
forebyggandet av nddsituationer. Medlemmarna i féreningen bor ha en god
medvetenhet om rutiner och arbetet med sékerheten skall k&nnas som en naturlig del av
verksamheten. Anpassningen av sakerhetsmanualen ar viktigt for att fa en tydlig
forankring i foreningens verksamhet samt for att den ska vara anvéndarvanlig.

- Sakerhetorganisationen i en ideell forening behdver inte paverkas av att den bestar av
ideella medlemmar. Dock kan engagemanget hos medlemmarna spela stor roll, bade
positivt och negativt.

- Rollen som sékerhetsansvarig bor skotas av en huvudansvarig. Daremot bor
jouransvaret delas upp mellan flera medlemmar i foreningen, da det blir en alltfor tung
boérda for en person att skota. Viktigt att ha ett tydligt system for hur 6verlamningarna
mellan jourhavande skots.

- Hanteringen och férebyggandet av nddsituationer kan anses vara sjalva karnan i
sakerhetsorganisationen, darfor bor dessa omraden prioriteras. Vid optimering av
sakerhetsorganisationen ar det ocksa valdigt viktigt hur man utfor sjalva optimeringen.
Medlemmar i foreningen som berérs av forandringen bor involveras och ges en chans
att uttrycka sina tankar kring vilka omraden som bor revideras.

6.1 Forslag till fortsatta studier och arbete

En fortsattning pa denna studie kan vara att knyta an de slutsatser som presenteras i denna
rapport for att skapa en praktisk och mer detaljerad guide till hur en forbéttring av en ideell
forenings sékerhetsorganisation skulle kunna genomforas.

Forslag pa fortsatt arbete kan vara att regelverken fortydligas ytterligare for de foreningar som

anvander sig av dem. Detta eftersom det i denna studie framkommit att det ofta finns en
svarighet i sjalva anpassningen av regelverken till foreningarnas verksamhet.
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Forslag till foreningarna ér att de blir battre pa att organisera sig for att kunna dela sina
erfarenheter och kunskaper. Ett forum for de som jobbar med sékerheten i foreningarna hade
troligtvis bidragit till att hoja den totala sdkerheten bland dessa foreningar.
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Bilaga 1

Intervjufragor

Vad betyder safety management for dig? (kortfattat)

Vad anser du vara de viktigaste delarna i en bra fungerande sékerhetsorganisation?

Kompetent beséttning

- Hur verifierar man detta? (audits, internutbildning)
Val utformad manual

- Hur anser du att en vél utformad manual &r uppbyggd?
Val utformade checklistor

- Hur anser du att en vél utformad checklista &r uppbyggd?
Kompetent och vél fungerande landorganisation
Bra dokumentering och uppf6ljning
Tillgang till bra och fungerande utrustning
Nodberedskap (6vningar 0.5.v.)
Bra underhall av fartyg

Hur tror du att en sékerhetsorganisation bestaende av ideella medlemmar kan paverka
sakerheten pa ett fartyg?

Skillnad i utbildning och vana.

Tid som laggs pa verksamheten.
Intresse, brinner for det som de gor.
Lon/ideellt, &ven landorganisation

Idag stéller man samma krav pa sakerhetsorganisationen pa ideellt drivna traditionsfartyg som
pa de storsta rederierna och dess fartygsflotta, vad anser du om detta?

Vad tycker du ar ett bra upplagg for DP funktionen for ett traditionsfartyg och hur skulle du
utforma ett sdant system?

Jour-DP, éverldmningen?

Om man som Traditionsfartyg har ett sakerhetssystem, men vill utveckla och optimera detta,
vilket omrade tycker du att man ska bérja med?
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