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1 INLEDNING

Den ekonomiska valfarden i Finland paverkas till stor del av utrikeshandeln. Importen
star for ca.40 % av bruttohandeln, sasom &ven exporten. Finlands storsta handelspartner
ar Ryssland, féljt av Tyskland och Sverige. Av Finlands totalexport gar nastan en
fjardedel till Europa. (Logistiikan Maailma, 2014)

| Finland gors de flesta transporter inom utrikeshandeln till sjoss. Ar 2012 gjordes ca.88
% av exporttransporterna (figur 1), och ca.80 % av importtransporterna (figur 2), med
lastfartyg. Centrala industrier inom utrikeshandeln ar komponentindustrin, produktionen
av konsumtionsvaror, skogsindustrin, metallindustrin, kemi- och energiindustrin, parti-
och detaljhandeln samt logistik- och transportbranschen som producerar tjanster for
dessa. Andelen av stora transportenheter sasom containrar, trailers och tagvagnar har
okat inom utrikestransporten de senaste decennierna, och star i dagens lage for en dryg
fjardedel av den totala transportmangden. Typiskt for Finland &r den stora méngden
trailers och langtradare som anvands for utrikestransporter i forhallande till containers.
Detta da containers i huvudsak anvénds till transporter utanfér Europa, medan trafiken
inom Europa till stor del skots med langtradare och trailers. Dock &r trenden den att
andelen containers inom Europa-trafiken okar kontinuerligt. Resten av transporterna
bestar av fasta och flytande bulklaster sasom stenkol, oljeprodukter och kemikalier.
(Logistiikan Maailma, 2014)

Exporttransporter enligt transportmedel
2012

2%_\1%

m Sjotransporter
B Landsvagstransporter
Jarnvagstransporter

B Andra transporter

Figur 1. Exporttransporter enligt transportmedel, rdaknat pa transportméangden i ton

och uttryckt i procent (Uppgifterna fran Tullens Ulkomaankaupan kuljetukset 2012)
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Importtransporter enligt transportmedel

B Sjotransporter
B Landsvagstransporter
Jarnvagstransporter

B Andra transporter

Figur 2. Importtransporter enligt transportmedel, réknat pa transportmangden i ton

och uttryckt i procent (Uppgifterna fran Tullens Ulkomaankaupan kuljetukset 2012)

De transporterade produkterna inom utrikeshandeln skiljer sig markant mellan importen
och exporten. Exporten domineras av ett fatal stora industriféretag inom t.ex. skogs-,
metall- och verkstadsindustrin, medan importen karaktariseras av ett flertal aktérer och
en mangfald av varor. Till Finland importeras mest ravaror, energiprodukter samt

konsumtions- och investeringsprodukter. (Logistiikan Maailma, 2014)

De marina transporterna inom den finska utrikeshandeln skots till 30 % av finlandska
fartyg, och resten av fartyg under utlandsk flagg. En stor del av de finldndska rederierna
ar inriktade pa Ostersjotrafiken, vilket betyder korta transporter pd Ostersjon och
transporter till de stora hamnarna i Nordsjon dar godset omlastas till storre oceanfartyg.
(Logistiikan Maailma, 2014)

| Finland finns tiotals hamnar varav 17 stycken hade godsméangder pa 6ver en miljon ton
ar 2012. Produktflodena ar koncentrerade till de storsta hamnarna, vilket tydligt framgar
av att éver 80 % av godsen gick igenom nagon av de 10 storsta hamnarna. De storsta
hamnarna i Finland ar 2012 var Skoldvik, FredrikshamnKotka, Helsingfors, Karleby,
Nadendal och Raumo. (Logistiikan Maailma, 2014)



Awven globalt & marina transporter det viktigaste sattet att transportera varor pa; 90 % av
transporterna inom utrikeshandeln sker till sjoss. Sjofart regleras pa internationell,
europeisk (EU) och nationell niva. Internationellt utgérs grunden for regleringen av
konventioner som tagits av Internationella sjofartsorganisationen (International
Maritime Organization), som &r ett FN-organ. Tva av de viktigaste konventionerna &r
MARPOL (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships) som
reglerar miljoskydd, samt SOLAS (International Convention for the Safety of Life at
Sea) som ror sjosakerheten. (TRAFI, 2013)

EU-regleringen av sjofart har som mal att sékerstalla fri rorlighet av manniskor och
varor inom unionen. Merparten av bestimmelserna som tagits pd EU-niva har dock
gjorts till foljd av andringar i den internationella sjotrafiken. T.ex. har forddande
haverier som medfort oljeskador legat som grund for nya bestdmmelser.
Hamnstatsdirektivet, som inriktar dvervakningen till undermaliga fartyg, &ar ett bra
exempel pd EU-reglering. (TRAFI, 2014)

Pa nationell niva i Finland ansvarar Kommunikationsministeriet for sjofartspolitiken.
Ministeriet ar ansvarigt for forberedelsen av lagstiftning rorande sjofart bade pa
nationell och pa EU-niva. Till kommunikationsministeriet uppgifter hor ocksa att
representera  Finland i internationella organisationer, framst inom IMO.

(Kommunikationsministeriet, 2014)

Det primadra sattet att transportera olja och oljeprodukter &r till havs med oljetankrar.
Oljetankrar transporterar olja och oljeprodukter i bulk vilket betyder att de inte &r
forpackade, utan pumpas i flytande form direkt till behallare i fartyget. Inom
bulklastning kan man skilja pa tva huvudgrupper; torra bulklaster, och flytande
bulklaster. Flytande bulklaster utgors av tre huvudgrupper; raolja och oljeprodukter,
gaser i flytande tillstand samt flytande kemikalier och vegetabiliska oljor (Stopford
1997 s.303). Tillsammans utgor dessa hélften av all sjofrakten i vérlden (Stopford). Av
dessa flytande bulklaster som ror sig till havs star raoljan och oljeprodukter for storsta
delen av volymen (Stopford). Ar 2011 lastades det globalt 2,796 miljarder ton
oljeprodukter. Av dessa var 1,762 miljarder ton raolja och 1,034miljoner ton foradlade
olje-och gasprodukter (UNCTAD STAT, 2014). Till Finland exporterades/importerades
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ar 2013 10 563 931 ton raolja och 4 028 548 ton foradlade oljeprodukter (Trafikverket,
2013). Dessutom transporterades 4 170 000 ton oljeprodukter inom landet (Trafikverket,
2013). Da t.ex. det globala raoljepriset 2012 lag pa over 110 us dollar per fat
(fat=eng.barrel=ca.0,135ton), och bensinpriset pa narmare 130 dollar per fat (runt 1000
us dollar per ton), visar denna statistik att da det handlar om oljetransporter till havs &r
stora penningsummor inblandade (BP, 2014).

1.1 Problemformulering och syfte

I s& gott som alla oljetransporter till havs uppstar det en skillnad mellan den lastade och
lossade mangden, oftast i form av en forlust av produkter som kan bero pa ett flertal
olika orsaker. Ser man pa marknadspriset for oljeprodukter forstar man att dessa

forluster ger upphov till stora ekonomiska forluster for oljeforetag.

Da en oljelast transporteras till havs ar den forsakrad, bl.a. mot forluster av produkten.
Dessa forsékringar tacker forluster som dverstiger 0,5 % av den lastade méngden, d.v.s.
mangden pad konossementet (Bill of Lading), jamfort med den lossade méngden
(Pohjola, 2014). Om forlusten da t.ex. ar 0,8 % kan man fa ersattning for 0,3 % av
lastens varde, och man kan saledes inte kréava ersattning for den del av forlusten som &r

mindre &n 0,5 %.

Syftet for detta arbete ar att identifiera de faktorer som paverkar mangdavvikelser av
oljeprodukter i olika delar av transportkedjan, samt att skildra hur man undersoker dessa
avvikelser och applicera detta i praktiken genom fallstudier. Teoridelen kommer att
nérmare beskriva ovanndmnda faktorer, samt att ge l&saren en inblick i processerna for
sjofrakt i allméanhet och marina oljetransporter. Jag kommer dven i teoridelen att ga
igenom hur man gor en transportanalys for att hitta orsaken till skillnader mellan lastad
och lossad mangd. Forskningsdelen kommer att vara kvalitativ och besta av fallstudier
pa oljetransporter dar det skett produktforluster. 1 denna del forsoker jag identifiera
vilka faktorer som paverkat forlusten for dessa transporter. Fallstudierna kommer att
goras pa oljetransporter som utforts av North European Qil Trade Oy (harefter forkortat
NEOT), ett finlandskt oljeféretag dér jag sjalv for tillfallet ar anstalld. Genom att gora
en utredning om produktforluster, och applicera detta i praktiken genom fallstudien,
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hoppas jag att resultatet kunde anvéndas som ett rattesndre inom NEOT for att béattre
forsta produktforluster och eventuellt som hjalpmedel for att minimera onddiga forluster

genom effektivare identifiering av faktorer som paverkar fenomenet.

Da den empiriska delen av arbetet bestar av fallstudier dar ett specifikt foretags
affarshandling undersdks kommer dessa delar av arbetet att vara sekretessbelagda.

1.2 Avgransning

Jag kommer i detta arbete att halla mig till transporter som ror foradlade oljeprodukter.
En stor del av teorin &r dock applicerbar bade pa raoljetransporter och pa transporter av
foradlade oljeprodukter. | fallstudien ar avgransningen mer tydlig da den kommer att

goras pa transporter gjorda av NEOT under ar 2013.

1.3 Presentation av case-féretaget

North European Oil Trade Oy, oftast forkortat NEOT Oy, é&r ett finlandskt partiforetag
for oljeprodukter. Huvuduppgiften for NEOT é&r att forse sina agare med sa
kostnadseffektiva oljeprodukter som mojligt. Detta betyder att NEOT aktivt handlar pa
de globala oljemarknaderna och erbjuder sina partners hogkvalitativa logistik och
terminaltjanster. (NEOT, 2014)

NEOT Oy grundades i januari 2003, och verksamheten startades den forsta februari
2004. Foretaget &gs till 51 % av SOK och till 49 % av St1 Oy. Ar 2012 hade man en
omséattning pa 3,6 miljarder euro och man hanterade over 2 700 000 kubik
oljeprodukter. NEOT anstaller 6ver 80 personer och huvudkontoret ar beldget i Kampen
i Helsingfors. Forutom huvudkontoret har foretaget fyra egna terminaler langs den
finska kusten i Fredrikshamn, Bjorneborg, Vasa, och Uleaborg, och inlandsterminaler
finns i Varkaus samt Kuopio. | Sverige har tankkapaciteten i fyra St1 terminaler pa den
svenska Ostkus-ten nyligen 6vergatt i NEOT's dgo. Detta betyder att NEOT har 500 000
kubik tankka-pacitet i Finland, 6ver 80 000 kubik i Goteborg, samt kapaciteten pa

Svenska Ostkusten och i Karlshamn. Tankarna i Finland &gs av S-polttonesteterminaalit,
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men tankarna hyrs och anvands av NEOT som dven saledes &ger produkterna i dem.
(NEOT, 2014)

NEOT star som sagt for anskaffningen av alla oljeprodukter till sina dgare, St1 och
SOK, i Finland. Dessutom skaffar foretaget vissa oljeprodukter for St1’s verksamhet i
Sverige. Genom ST1's anskaffning av svenska (och finska) Shell ar 2010 har NEOT
tillgang till det raffinaderi som ingick i kopet och den tankkapacitet som hor till det i
Goteborg. Dessutom hyr NEOT extra tankkapacitet av tredje parter i Goteborgs hamn,
samt i Karlshamn i syddstra Sverige. En stor del av oljeprodukterna som importeras till
Finland gar just via Goteborg. En vanlig leveranskedja for bensin kan saledes se ut pa
foljande satt; NEOT kommersiella del kdper olja fran t.ex. Preem i Sverige, eller Shell i
Danmark. Denna bensin fraktas till Géteborg dér den eventuellt vidareféradlas/blandas
efter behov. Darefter lastas den ombord oljetankers som fér den till ndgon av
terminalerna i Finland. Val framme vid nagon av kustterminalerna satts den i utdelning,
d.v.s. tankbilar kommer efter produkten och levererar den till de lokala
bensinstationerna. Denna anskaffningsmodell &r en markbar forandring i den finlandska
oljebranschen da storsta delen av all bensin som saldes i Finland &annu for ett par ar
sedan kom fran Neste - dven NEOT kopte alla sina produkter fran Neste. | Sverige
forser Stl's raffinaderi den storsta delen av foretagets behov av oljeprodukter i landet.
Vissa komponenter till produktionen kdéps in av NEOT och fraktas till

produktionsanlaggningen i Goteborg. (NEOT, 2014)

En viktig del av anskaffningen/logistikkedjan &r de transportmedel som anvénds for att
frakta oljeprodukterna. For inlandstrafiken i Finland anvédnds tankbilar genom
underleverantorer/transportforetag. Pa den marina sidan ar NEOT en aktiv spelare pa
shipping marknaden pa Ostersjon, och da narmast inom rena oljeprodukter (Clean
Petroleum Product). For att tillfredsstalla sina transportbehov har NEOT bade
tidsbefraktningskontrakt (time charter vessels) och chartrar in fartyg som
resebefraktning (spot-vessels). Ar 2014 har NEOT tre tidsbefraktade fartyg, en 6kning
fran 2013 da foretaget hade tvé stycken. Ar 2013 gjorde de tva tidsbefraktade fartygen
ca.130 kontraktresor. Forutom dessa tidsbefraktade fartyg var antalet resebefraktade
resor for NEOT ar 2013 omkring 120 stycken. Dessa resor inkluderar allt fran sma del-
laster pa ca.2000 kubik till fulla oljetankers pa ca 24000 kubik. (NEOT, 2014)
12



1.4 Definitioner och foérkortningar

Vessel Experience Factor (VEF) - En matematiskt utréknad variabel som beréttar
genomsnittsskillnaden mellan fartygets och landterminalens matningar i procent. Man
raknar ut VEF genom data fran de senaste transporternas matningsskillnader mellan

fartyget och terminalerna.

Vessel Experience Factor-Loading (VEFL) - Som ovan, men har har VEF réknats

enbart med genomsnittet for differenserna vid lastningsterminalerna.

Vessel Experience Factor-Discharge (VEFD) - Som ovan, men hér har VEF raknats

enbart med genomsnittet for differenserna vid lossningsterminalerna.

Voyage Analysis Report (VAR) - En rapport som sammanstéller insamlad data for en
oljetransport pa ett dverskadligt sett, samt indikerar vilka berdkningar man skall gora i
varje steg av rapporten. Det priméra sattet att géra en utredning av avvikelser i

lastade/lossade mangder.

Free Water (FW) - Fristdende vattenskikt som ligger under oljeprodukten i oljetanken.

Total Calculated Volume (TCV) - Bruttostandardvolymen och FW uppméatt under
radande temperatur och tryck.

Gross Standard Volume (GSV) - Volymen eller oljeprodukten dar man réknar med
vatten som upplosts i produkten, férorenat vatten och sediment, men inte FW. Raknas
under standardférhallanden, d.v.s. i 15 Celsius grader.

Net Standard Volume (NSV) - Totalvolymen av alla oljeprodukter, utan S&W och FW,
korrigerat med tryckkorrigeringsfaktor, ~matningskorrigeringsfaktor samt réatt

temperaturkorrigeringsfaktor fran uppmatt temperatur till standard temperatur (15C).

Sediment and Water (S&W) - Summan av sediment och vatten i en oljetank.
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Quantity Remaining On Board (ROB) - Avser den last som &r kvar ombord pa fartyget
efter lossning.

On Board Quantity (OBQ) - All olja, vatten, slam och sediment som finns kvar i

fartygets lasttankar, oljeledningar och oljepumpar fore en lastning borjar.

Crude Oil Washing (COW) - En process dér tankarna istéallet for vatten tvattas med

raolja. Anvands vid raoljetransporter.

Sloptankar - Oanvandbart material som uppkommer vid t.ex. tanktvatt forvaras i
sloptankar avsedda for detta andamal. Ifall sloptankarna &r tomma och rena kan de i

vissa fall anvandas for transport av produkter.

Konossement (Bill of Lading) - Dokument som utférdas av avsandaren dar produkten
och kvantiteten vid lastningen framgar. Kan ocksa fungera som bevis for dganderatten

om det ar i linje med leveransvillkoren (t.ex. FOB).

Volume Correction Factor (VCF) - Férhallandet for en produkts densitet mellan given
temperatur (verklig temperatur) och referenstemperaturen (oftast 15 Celsius grader). Da
man multiplicerar en produkts volym i given/uppmatt temperatur (och densitet) med
VCF far man volymen i referenstemperaturen (d.v.s. standardvolymen).
Konverteringstabeller for att hitta ratt VCF, for en viss temperatur och densitet, hittas i
American Petroleum Institutes senaste upplaga av API-ASTM-IP Petroleum

Measurement Tables.

Floating Roof Tanks - En typ av oljecistern med ett flytande tak som ligger ovanpa
produkten och ror sig upp och ner inne i cisternen beroende pa produktnivan och
eliminerar darmed angbildning. Det finns olika typer av floating roof tanks déar
huvudtyperna man kan skilja emellan &r tankar dar det finns ett fast tak forutom det
flytande taket, och tankar dar det flytande taket ar det enda taket.

Critical Zone - Den kritiska zonen pa en tank med flytande tak. Med detta menas den
volym av produkten som ligger néra botten av tanken.
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2 TEORI

For att lasaren skall fa en sa god insikt som majligt i @mnet borjar jag min teoridel med
ett avsnitt om sjOfraktens, samt fartygsutvecklingens, historia. Efter det beskriver jag
sjotransporten idag samt gar igenom de olika fartygstyper som anvands inom branschen.
Da jag hoppeligen har gett lasaren en bra 6verblick 6ver sjotransporter i allmanhet
kommer jag in pa bulkfrakter, vilket i sin tur naturligt leder oss in pd marina
oljetransporter. Har gar jag igenom historien och utvecklingen av oljetransporter och
berdttar &ven om oljetankers och oljehamnar. | detta skede har l&saren med all
sannolikhet skapat sig en god forstaelse av marina oljetransporter, vilket ger mig
mojligheten att ga in pad teorin bakom uppkomsten av mangddifferenser inom

oljetransporter och hur man undersoker dessa.

2.1 Sjofraktens historia

Sjofarten har alltid varit viktig for manniskan och har under tusentals ar utvecklats till
vad den &r idag. Man tror att manniskor redan for 45 000 ar sedan, i det som i dag &r
Australien, anvande sig av primitiva farkoster for att hitta mat. Fran detta tog det anda

lange forran tidiga handelsrutter etablerades. (Markland, 2012)

En av de forsta viktiga handelsrutterna uppkom for 4-5000 ar sedan i Arabiska havet,
som &r en del av Indiska oceanen och beldget mellan Indien i 6st, Pakistan och Iran i
norr, Arabiska halvon i vast, samt Somalia i sydvast. Trots att de primitiva batar som
anvandes under den tiden inte kan ha seglat langt fran kusten, anvandes handelsrutter till
havs flitigt da alternativet att transportera varor med karavaner genom 6knen ansags

vara lika riskabelt, t.ex. p.g.a. risken for banditattacker. (Markland, 2012)

Under tidsperioden runt borjan av var tiderakning var dven Romarriket en viktig kraft
inom sjofarten. De hade stora kommersiella flottor vars bésta fartyg var kapabla att
segla 6ver medelhavet pa en manad. Detta betydde att t.ex. varor av lag varde sa som

sad och byggnadsmaterial kunde transporteras for en sjattedel av vad det skulle ha
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kostat via land. Under de tva forsta decennierna efter var tideraknings borjan
expanderade Romarna sina handelsrutter till sodra Asien dar de kunde handla med de
rika Tamil dynastierna. Dessa handelsrutter var endast mojliga med eskorthjalp fran

krigsfartyg p.g.a. den 6verhéngande faran av piratanfall. (Markland, 2012)

Mellan 600 e.Kr. — 1300 e.Kr. borjade Araberna utveckla handelsrutter genom Asien,
Afrika och Europa. Istéllet for att halla sig nara kusten kunde de arabiska fartygen segla
over 6ppna hav, tack vare en god forstaelse av navigation med hjélp av stjarnor, vilket

ledde till att tiden som behdvdes for transporter minskade avsevért. (Markland, 2012)

Perioden mellan 1400 - 1800 e.Kr. kallas allmant for upptéacktsresornas epok. Tack vare
framsteg inom navigering och fartygsbygge i Europa férde denna tidsperiod med sig ett
Okande antal resor till fjarran delar av varlden. Ett viktigt steg var upptackten av
Amerika, vilket bl.a. ledde till att nya produkter introducerades i Europa. Bland dessa
fanns t.ex. tobak, potatis och majs. En del av produkterna fran Amerika, s som guld
och silver, transporterades aven vidare till Asien. Denna handel blev s pass betydande
att manga europeiska stormakter under 1600-talet bildade sina egna handelskompanier
som handlade med Asien. Den mest framgangsrika av dessa &r utan tvekan det
Nederlandska Ostindiska Kompaniet som ocksd kan anses vara det forsta
multinationella foretaget.  Forutom handeln med varor, speciellt kryddor, var
forflyttningen av européer till Asien med fartyg som seglade for de olika Ostindiska
kompanierna av stor betydelse. Mellan 1602 och 1796 emigrerade omkring en miljon
européer till Asien, enbart ombord pa fartyg fran det Nederlandska Ostindiska
Kompaniet. Den infrastruktur och makt som de Ostindiska Kompanierna etablerade i
Asien skapade daven en grogrund for koloniseringen som kom att ske i stora delar av den
kanda vérlden. (Markland, 2012)

Ett av de viktigaste utvecklingsobjekten for sjofarten under de tva senaste arhundradena
har varit byggnaden av kanaler som binder samman varldshav. Den forsta viktiga
kanalen for vérldshandeln var Suezkanalen som 6ppnades 1869. Tack vare den kunde
man segla fran Europa till Asien utan att behova segla runt hela den afrikanska

kontinenten. Det tog 45 ar efter att Suezkanalen hade Gppnats forran en annan viktig
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kanal, Panamakanalen som forenade Atlanten och Stilla Havet, 6ppnades. (Markland,
2012)

2.1.1 Fartygsutvecklingens historia

De tidigaste farkosterna som anvandes av manniskan for att ta sig Over vatten var
byggda av diverse material som hade férmagan att flyta. Exempel pa sadana farkoster ar
flottor byggda av stockar, bambu, eller luftfyllda djurskinn. Dessa tidiga batar drevs
genom att ménniskorna paddlade med handerna, och i grunt vatten med hjalp av kdppar
som man skuffade fram farkosten med. Senare anvandes paddlar, som i sin tur i stor

utstrackning ersattes av aror. (The Pirate Cove, 2014)

En av de viktigaste uppfinningarna inom sjofarten var seglet, som uppfanns 3000 f.Kr.
Med hjalp av segel behdvdes inte muskelkraft vilket gjorde att resorna blev langre.
Under langa tider anvandes dock aror som hjalp pa segelfartyg da det ofta gjorde
resorna sakrare. Efter uppfinningen av seglet hande inget pa drivkraftssidan pa mycket
lange. Seglen utvecklades och blev béattre, och samma sak hdnde med fartygen — men
det var inte forran 1770 som nésta stora steg togs. Da vidareutvecklade skotten James
Watt angmaskinen till den grad att den kunde anvandas i fartyg. Det tog dock nagra
tiotals ar forran den forsta lyckade angbaten byggdes 1802. De tidiga angfartygen drevs
av stora skovelhjul, for att senare ersattas av propellerdrift. (Verein Hanseatischer

Transportversicherer, 2008)

Under samma tidsperiod utvecklades dven fartyg som var gjorda av metall. Det forsta
metallfartyget byggdes av jarn, och hedern for det gar till John Wilkinson vars varv
fardigstallde farkosten 1787. Saledes kom den forsta delen av 1800-talet att domineras
av angfartyg med jarnskrov. Under den andra halften av 1800-talet fick jarnskroven
dock ge vika for stalskrov efter att man kommit pa nya processer som effektiverade
stalproduktionen. (McCarthy, 2014)

| dagens lage anvander sa gott som alla fartyg dieselmotorer. Denna uppfinning daterar
tillbaka till 1892 da Rudolf Diesel patenterade sin motorkonstruktion. Omkring 1910

borjade man sedan installera dieselmotorer pa fartyg, och efter det har denna motortyp
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varit dominerande pa fartyg bl.a. p.g.a. det relativt lilla utrymme den kréaver och den
goda bransleforbrukning den uppnar. I dag finns det dieseldrivna fartygsmotorer i alla
storlekar och effektklasser, &nda upp till motorer som producerar narmare 130 000

hastkrafter. (Verein Hanseatischer Transportversicherer, 2008)

2.2 SjoOtransport idag

Trots modernare alternativa transportsatt (sa som flygplan) &r sjotransporter, sarskilt
transporter av gods, &nnu idag mycket viktiga for varldsekonomin. Ungefér 95 % av den
totala varldshandeln réknat i ton transporteras som sjofrakt. Sjotransport kan delas in i
grupper beroende pa vilka farvatten som anvands. Dessa grupper ar insjo-, kust-, havs-,
och varldshavstrafik. (Suomen kuljetusopas, 2014)

Man skiljer daven pa olika typer av sjétrafik pa basis av fartygets andamal. Vanligtvis
delas sj6transporter in i person-, gods-, och specialtransporter. Godstransporter
(sjofrakt) delas ofta dven in i olika godsklasser. Huvudklassificeringen har ar mellan
styckegods och bulklast. Inom sj6frakt brukar man ofta se pa styckegods som stérre
enheter som lastas skilt pa fartyg, t.ex. fordon, containers, trailers och tagvagnar.
Bulklast (last som fraktas utan forpackning i lastrum) kan vara i fast form (sa som t.ex.

pulver, korn, bitar etc.), eller i flytande form. (P6llanen et.al. 2003 s.13)

Varldens ravaru- och  energikallor, den industriella  produktionen och
konsumtionsomraden befinner sig ofta langt ifran varandra. Produktfloden inom
sjofrakten uppstar sarskilt mellan de delar av vérlden dar ravarorna och
energiproduktionen finns, och industrialiserade lander. Ett bra exempel pa detta ar Japan
som knappt har nagra egna ravaru- och energiresurser vilket betyder att landet &r
extremt beroende av import av dessa. Da landet aven &r en 6 finns knappt nagra andra
alternativ an sjofrakt for landets import och export. Att det inom varldshandeln &r langa
avstand mellan produktion och konsumtion har blivit en bagatell da det kommer till
forflyttning av ravaror, energi, halvfabrikat och fardiga produkter fran producenter till
konsumenter. En viktig bidragande orsak till detta har varit effektiveringen och

utvecklingen av sjotransporter. (P6llanen et.al. 2003 s.13-14)
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Politik, och den internationella politiska situationen i varlden, paverkar pa flera satt
sjotransporter. | krisdrabbade omraden kan sjotransporter forsvaras och i extrema fall
t.o.m. forhindras, vilket dven paverkar fraktkostnader. Naturforhallanden paverkar
ocksa efterfragan av sjotransporter. T.ex. betyder en kall vinter i Nordeuropa och
Nordamerika att efterfragan pa olja och energiprodukter stiger vilket oftast ocksa leder
till hogre fraktpriser. Den ekonomiska situationen i varlden har ocksa en viktig roll for
sjotransporter. Konjunkturvaxlingar ses i branschen konkret som andringar i volymer
och darmed utnyttjandet av lastkapaciteten. | sddana fall kan lastkapaciteten minskas
genom att man kor fartygen mer ekonomiskt, d.v.s. langsammare. Om man exempelvis
sanker marschhastigheten for ett medelstort lastfartyg fran 13,5 knop till 12 knop, skulle

det innebéra en 25-30 % besparing av branslekostnader. (P6llanen et.al. 2003 s.14)

2.2.1 Fartyg inom sjofrakt

Inom sjétransporten anvands flera olika typer av fartyg beroende pa vilken typ av varor
som transporteras. Fraktfartyg har i allt stérre grad blivit specialiserade som svar pa
forandrade transportbehov och teknisk utveckling. Traditionellt delar man in fartyg

enligt foéljande huvudgrupper;

e Passagerarfartyg — bestar i praktiken av alla fartyg som &ar amnade for
persontransport. Innefattar allting fran sma vattenbussar med plats for ett tiotal
personer till stora lyxkryssare. Kan vidare indelas i kryssningsfarjor och
linjepassagerarfartyg.

e Torrlastfartyg — innefattar alla fartyg som ar dmnade att transportera diverse
packade produkter, styckegods eller torra bulklaster i fartygets lastrum eller i
vissa fall pa dack. Dessa kan vidare delas in i vilken typs last de &r damnade for.
T.ex. containerfartyg faller under denna kategori.

e Tankfartyg — fartyg som transporterar sin last i tankar och i flytande form. Kan
vidare delas in i tankfartyg som transporterar flytande &mnen och fartyg som &r
amnade for gastransporter.

e Specialfartyg — med nagra undantag &r dessa inte &mnade for godstransporter,
utan dr istallet aktiva inom diverse stod- och specialuppgifter. T.ex. isbrytare hor
hit.

19



Klassificeringen av fartyg ar egentligen ganska invecklad och kan, utdver ovanstaende
enkla indelning, goras pa basis av t.ex. typen av exakta godset man transporterar, hur
fartyget lastas eller vilka funktioner fartyget har. Att det engelska verket *The Ships’,
som listar fartygstyper, identifierar 6ver 170 olika fartygstyper berattar ndgot om
omfattningen av fartygsklassificering. (Karhunen et.al. 2008 s. 199-201)

Sjofarten &r en av de mest internationella och Gppna branscherna vilket i artionden
betytt hard konkurrens pa marknaden. For att minska kostnaderna borjade rederier
redan  for  artionden sedan att anvanda  s.k.  bekvamlighetsflagg.
Bekvamlighetsflaggslander identifieras genom att de tillater utlanningar att dga och
kontrollera fartyg i deras handelsflotta samt att intdkter fran sjofart inte beskattas eller
skatteprocenten ar minimal. Viktiga nationer som erbjuder bekvamlighetsflagg ar t.ex.
Panama, Liberia, Cypern, Bermuda, Bahamas, Gibraltar, Sri Lanka och Malta. Som ett
svar pa bekvamlighetsflagg borjade ett flertal i-lander i slutet av 80-talet att erbjuda s.k.
Oppna register som erbjuder skattelattnader for rederier som har sina fartyg registrerade
dar. Det mest betydelsefulla av dessa &r det norska Oppna fartygsregistret NIS.
(Karhunen et.al. 2008 s. 210-211)

2.3 Bulktransporter till havs

Déa bulktransporter, och darmed bulkfartyg, ar den storsta enskilda naringen inom
sjotransporter fortjanar dessa en narmare genomgang och definition. Med bulklast anses
laster dar man hanterar och transporterar oférpackade varor i stora méngder. Men med
begreppet bulklast kan man anda syfta till tva olika kategoriseringar. Det ena séttet att
beskriva och tolka bulklast som begrepp ar genom att se pa de fysiska egenskaperna pa
det som transporteras. Pa detta satt definieras varor, som genom sina fysiska egenskaper
kraver att de behandlas och transporteras i bulk, som bulklast. Enligt denna definition ar
t.ex. oljeprodukter, s&d, jarnmalm och kol bulklast. Det andra sattet att beskriva bulklast
ar att se pa de fran den transportekonomiska vinkeln. Detta betyder att man definierar
bulklast som all last dar stora mangder (ofta ett helt fartygs last) transporteras
tillsammans for att minska fraktkostnaderna. Enligt denna definition Kklassificeras varor
sa som bananer, bilar, stockar och kétt som bulklast eftersom de oftast transporteras
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som hela frakter. Manga av de produkter som klassas som bulklast enligt den andra
definitionen &r svara att transportera med konventionella bulkfartyg, vilket leder till att

specialfartyg maste anvandas. (Stopford 1997 s.292-293)

Den bredaste kategoriseringen for bulklaster &r att skilja pa torra bulklaster och flytande
bulklaster. Gar man ett steg langre kan man kategorisera bulklaster i fyra
huvudkategorier (Stopford 1997 s.15-16):

¢ Flytande bulklaster — dessa kréver transportering med tankfartyg. De viktigaste
flytande bulkprodukterna &r raolja, foradlade oljeprodukter, flytande kemikalier,
vegetabiliska oljor samt vin. Storleken pa flytande bulklaster varierar fran nagra
ton till enorma rdoljelaster pa narmare 500 000 ton.

e ’The five major bulks’ — som fritt Oversatt betyder de fem storsta
bulkprodukterna. Dessa utgors av jarnmalm, spannmal, kol, fosfater och bauxit
och kénnetecknas foér sin homogenitet och latthet att transportera med
konventionella bulkfartyqg.

e Mindre bulklaster (minor bulk cargoes) — denna kategori tacker alla resterande
torra bulkprodukter som inte faller under de fem storsta bulkprodukterna. De
viktigaste produkterna i denna kategori ar stalprodukter, cement, gips, socker,
salt, skogsprodukter och torra kemikalier.

e Specialiserade bulklaster — innefattar bulklaster som har specifika hanterings-

och lagringskrav. T.ex. motorfordon och kylda produkter hor till denna kategori.

De storsta av dessa kategorier ar de flytande bulklasterna, dar raolja, foradlade
oljeprodukter och gasprodukter star for merparten, och de fem storsta bulkprodukterna.
Av total ca 9,2 miljarder ton lastade produkter i varlden 2012 stod flytande bulklaster
for dryga 30 %, och de fem viktigaste bulkprodukterna for knappa 30 % (figur 3).
(Unctad, 2013)
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Sjofrakt globalt 2012 i miljarder ton

Annat torrt gods 3664 B Flytande bulklaster
J B 5 viktigaste bulklasterna
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Figur 3. Lastade produkter globalt &r 2012 i miljarder ton. (Uppgifter hamtade fran
UNCTAD Review of maritime transport 2013)

2.4 Sjotransporter av oljeprodukter

Till nast gar jag igenom historien och utvecklingen av oljetransporter och berattar dven
om oljetankers och oljehamnar. Efter detta har lasaren med all sannolikhet skapat sig en
grundlaggande forstaelse av marina oljetransporter, vilket ger mig majligheten att ga in
pa teorin bakom uppkomsten av mangddifferenser inom oljetransporter samt hur man

undersoker dessa.

2.4.1 Marina oljetransporter - uppkomst och utveckling

Kommersiell produktion av raolja paborjades 1859 da man hittade oljefyndigheter i
Pennsylvania i USA. Tva ar senare skeppades den forsta oljelasten till havs da olja
packat i fat skickades fran Philadelphia till London. Man mérkte dock snabbt att oljefat
var otympliga att transportera olja i da de var dyra att tillverka, tunga och gick ofta
sonder och overgick snart till rektangulara platburkar som rymde 7 US gallons och
packades parvis i tralador. Da oljehandeln 6kade borjade man installera fartyg med
oljetankar och lastpumpar. Det finns flera asikter om vilket det forsta moderna
oljefartyget var, men en av de populdraste &r att den forsta egentliga oljetankern var
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angfartyget Gluckauf som fardigstalldes 1886. Gluckauf var den forsta oljetankern att
utnyttja sitt skrov som behallare for oljan, vilket méjliggjorde direkt pumpning av olja
till fartygets tankar i bulk, till skillnad fran tidigare konstruktioner dar oljan skeppades
forpackat. Trots att dagens oljefartyg anvander skilda behallare for oljeprodukter, och
inte sjalva skrovet sa som Gluckauf, kan fartyget andd med rattighet ses som en
prototyp for alla efterfoljande oljetankers. Genom byggnaden av Gluckauf fick
oljeindustrin &ven upp 6gonen for de besparingar som var mojliga genom bulkfraktning
av olja. Ar 1886 byggdes, forutom Gluckauf, 11 oljetankers med bulkkonstruktion som
trafikerade pd Atlanten. Ar 1891 hade denna flotta vuxit till 90 oljetankers som var
aktiva pa Atlanten. (Stopford 1997 5.303-304)

Forsta delen av 1900-talet ség en stadig tillvaxt pa oljemarknaden. Ar 1920 skeppades
35 miljoner ton oljeprodukter, som ar 1950 hade 6kat till 182 milj. ton. Under denna tid
kontrollerades oljemarknaden av stora foretag och oljemarknadsekonomin dominerades
av transportkostnader. Ar 1950 kostade ett fat olja i Mellandstern ungefar 1 US dollar,
medan transporten av ett fat till Europa kostade dven det ca 1 US dollar - vilket betydde
att halften av priset for den importerade oljan bestod av transportkostnader. Detta ledde
till att de stora oljeféretagen under 50-talet utvecklade en modell for att ské&ra ner

transportkostnader. Modellen bestod av tre principer:

o Skalekonomi - storre oljetankers skar ner transportkostnader. T.ex. s minskade
transportkostnader per enhet med 33 % om man fraktade olja fran Kuwait till
Rotterdam med en oljetanker pa 200 000 dwt (deadweight ton=dddvikt, vilket
avser fartygets maximala lastformaga och &r den totala vikten av last, brénsle,
forrad, beséttning och passagerare som ett fartyg kan bara da det lastats till
lagsta tillatna fribord) jamfort med en oljetanker pa 80 000 dwt.

e Transportplanering - oljetankers anvandning effektiverades genom att de alltid
seglade med fulla laster, vantetider i hamnar obetydliga och regelbunden service
minimerade haverier.

e Underleverantorskontrakt - for att minska pa fasta kostnader och sprida risk
saldes en del av de stora oljeforetagens handelsflotta till underleverantorer.

Oljeforetagen hyrde sedan fartygen pa tidshefraktning.
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Till en foljd av 70-talets oljekriser, och den efterféljande dramatiska minskningen i
transportbehoven av olja, kom de stora oljeféretagen att anse att transporten av olja inte
langre var en del av deras karnverksamhet. Detta ledde s smaningom till att
oljetankermarknaden kom att skifta fran en kontrollerad marknad till att fungera som en
spotmarknad dar marknadskrafterna styrde transportkostnader. (Stopford 1997 s.304-
306)

Da réaoljan &r den storsta enskilda handelsvaran inom sjofrakten, och da sa gott som all
raolja fraktas med oljetankrar, har en stor industri vuxit upp kring den marina
transporten av raolja. Raolja &mnad for export forflyttas vanligtvis med oljeledningar
fran oljefalten till kusten. Enskilda oljekallor &r kopplade till mindre oljeledningar som
bildar ett natverk av ledningar som samlar ihop raoljan i storre samlingspunkter. Dessa
ar i sin tur kopplade till kustens oljeterminaler med lagringstankar kapabla att forvara
hundratusentals fat rdolja. | terminalerna lastas rdoljan sedan pa oljetankers som
transporterar produkten till mottagaren dar den lossas i bulkterminaler. (Stopford 1997
5.309)

Foradlade oljeprodukter skiljer sig markant fran rdolja bade ur ekonomisk och
transportmassig synvinkel da oljeprodukter t.ex. utgors av flera olika produkter med
olika egenskaper. Foradlade oljeprodukter bestar av produkter som framstalls genom
foradlingen av raolja, och de kan delas in i rena och smutsiga oljeprodukter. De rena
oljeprodukterna bestar av latta destillat, varav de mest betydande ar bensin samt
jetbrénsle (flygplansbensin). Dessa rena produkter transporteras i oljetankers med
(epoxi)belagda tankar och kraver att de lagringstankar de forvaras i ar noggrant
rengjorda. Smutsiga oljeprodukter innefattar lagre destillat, sa som diesel och latt
eldningsolja, samt restolja som utgdr basen for tjockolja. Dessa produkter kan vanligtvis
transporteras med konventionella oljetankers med undantag for produkter som har lag
viskositet (&r trogflytande) och darmed kréver uppvarmda oljetankar. (Stopford 1997
5.310)
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2.4.2 Oljetankers

Oljetankrar delas in i tva huvudkategorier; raoljetankrar och produkttankrar.
Klassificeringen ar dock ganska suddig da produkttankrar i de flesta fall &ven kan (och
gor det ocksa!) lasta och transportera raolja. De storsta fartygen som ar amnade for
transporter av flytande laster &r raoljetankrar med kapaciteter mellan 15 000 och 565
000 dwt. De storsta av dessa ar ca 450 meter langa, 63 meter breda och har ett
djupgaende pa 30 meter med full last. Foradlade oljeprodukter transporteras i huvudsak
med oljetankrar med en kapacitet pa under 50 000 dwt. Lasttankarna och rorsystemen
pa dessa fartyg ar konstruerade pa ett satt som mojliggor transporter av flera olika
oljeprodukter samtidigt. (Karhunen et.al. 2008 s. 206)

Lastrummet pa en oljetanker bestar av flera oljetankar (oftast mellan 8 och 12 stycken)
vars inre sidor ofta ar belagda med olika belaggningar (belaggningen beror pa
hurdan/vilken produkt tanken & menad for) for att forhindra fororening av produkten.
Ofta ar tankarna aven utrustade med anguppvarmda varmeror, som kravs for att

produkter med Iag viskositet skall hallas pumpningsbara. (Karhunen et.al. 2008 s. 209)

Sa gott som alla moderna oljetankers har dubbla skrov, vilket anses vara mycket sékrare
vid olyckor, sarskilt vid bottenstétningar. Enligt IMO's MARPOL konvention skall alla
oljetankers med enkelt skrov gradvis avvecklas fram till ar 2026. (Maritime Connector,
2014)

Tankfartyg lossas med fartygets egna lastpumpar, medan lastningen sker med
lastpumpar fran terminalen. Da man lastar en oljetanker borjar man langsamt, och med
lagt tryck, for att sékerstalla sig om att alla ledningar ar ordentligt fastsatta och att all
utrustning fungerar sa som den ska. Efter det uppnas ett stadigt tryck som halls tills
tankarna nastan ar fulla, da man igen minskar trycket for att fa sa mycket som majligt
att rymmas - pa samma satt som man gor da man tankar sin bil. Under lastningen
Oppnar och stdnger beséttningen ventiler till de olika oljetankarna allt efter att de fylls.
Samtidigt kommunicerar de med lastningsterminalen for att minska, och till slut stoppa,
lastningen. Under lastningen bildas det ocksa bransleangor i tankarna som avlagsnas

enligt lokala bestammelser endera ut i luften, eller tillbaka till terminalen. Lossningen
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av en oljetanker foljer till mycket proceduren for lastningen, men har nagra viktiga
skillnader. Den storsta skillnaden &r att har anvénds fartygets egna lastpumpar istéllet
for terminalens. (Maritime Connector, 2014) En medelstor raoljetankers lastpumpar

forbrukar ungefar 100 ton bréansle i anvandning per dygn (Karhunen et.al. 2008 s. 209).

Oljeprodukter kan i gynnsamma férhallanden bilda brandfarliga gaser i lastutrymmen.
Déarfor anvander oljetankrar s.k. skyddsgas-anlaggningar (inert gas system) som kan
pumpa oantandlig gas i tomma lasttankar. Att gora sig av med smutsigt ballastvatten,
och tvattvatten som anvants for att tvatta lasttanker, ar bade svart och dyrt for oljefartyg.
For att minska fororeningar och risker har man utrustat moderna oljetankrar med slutna
ballasttankssystem. Da det inte alltid & mojligt att tomma anvant tvattvatten i hamnar
har manga oljetankrar &dven egna rengoringsapparater for detta andamal. (Karhunen
et.al. 2008 s. 209)

Tankfartyg delas in i olika klasser beroende pa deras storlek. Dessa klasser &r
(Karhunen et.al., 2008 s. 209-210):

e VLCC (Very Large Crude Carrier) - raoljetanker pa 160 000 - 300 000 dwt

e ULCC (Ultra Large Crude Carrier) - rdoljetanker pa dver 300 000 dwt

e Suezmax - de storsta tankfartygen som kan passera Suezkanalen. Ungeféar 150
000 dwt.

e Aframax - tankfartyg pa under 80 000 dwt.

e Panamax - de stdrsta tankfartygen som kan passera Panamakanalen. Ca 80 000
dwt.

e Product tanker - 10 000 - 60 000 dwt tankfartyg.

2.4.3 Oljehamnar

Oljehamnar kan vara raoljehamnar som ligger nara produktionsomraden, raffinaderiers

egna hamnar dar man lastar och lossar raolja och foradlade oljeprodukter, samt lokala

oljehamnar som finns i samband med t.ex. oljeférrad. Med sina pumpsystem och

oljeledningar ar det allménna arrangemanget i oljehamnar mycket lika varandra, och

deras verksamhet kannetecknas av strikta handlingsregler. (Karhunen et.al. 2008 s. 260)
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Storsta delen av oljetankrar lastas och lossas i oljehamnar via fasta oljeledningar. Endast
sma mangder kan ibland 6verforas direkt via tankbilar eller tagvagnar. De mest anvanda
oljeledningarna i oljehamnar har en diameter pa 8, 12 och 16 tum. Ifall en oljetanker har
ledningar av annan diameter brukar fartyget sjalv i allménhet ha med sig munstycken
som anpassar ledningarna till olika storlekar. Sa gott som alla tankfartygs lastpumpar &r
dimensionerade sa att fartyget skall kunna lossa hela sin last inom 24 timmar. Ofta ser
man dock betydligt langre lossningstider da lossningshastigheten inte enbart paverkas
av fartygens lastpumpar, utan dven av mottrycket i landledningarna som i sin tur
paverkas av bl.a. pumpningsstrackan, konstruktionen av ledningssystemet och
positionen av de mottagande landtankarna i jamforelse med havsnivan. Férutom att ha
ett effektivt oljeledningssystem, ar det viktigt for oljehamnarna att ha ett val fungerande
system for mottagning av fartygens ballastvatten och spillprodukter da man efterstravar
effektivitet och flexibilitet i sin verksamhet. (Karhunen et.al. 2008 s. 273)

Den storsta oljehamnen i Finland &r Skoldvik, dar Nestes raffinaderi ar belaget, som ar
2013 omsatte 23 121 131 ton oljeprodukter. Andra viktiga oljehamnar i landet &r t.ex.
Fredrikshamn/Kotka, Bjoérneborg, Nadendal och Uleaborg. (Suomen Satamaliitto, 2014)

2.5 Kvantitativa diskrepanser i oljeprodukters transportkedja

En kvantitativ forlust eller vinst av oljeprodukter definieras som en skillnad mellan den
lastade nettomangden (som framgar pa konossementet/Bill of Lading) uppmatt vid
lastningsterminalen och den lossade nettoméngden uppmétt vid den mottagande
terminalen. Mangden kan anges endera i volym eller i vikt. Skillnaden i procent kan
réknas ut enligt foljande formel (en forlust av oljeprodukter betecknas med minus)
(API/EI, 2012):

Nettoforlust/vinst (%) = (Mottagna nettomangden) - (Lastade nettomangden) x 100

(Lastade nettoméangden)

Vid marina oljetransporter ar det sa gott som oundvikligt att undga en skillnad mellan
den lastade (Bill of Lading/Konossement) och lossade méngden. Detta beror pa att
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oljeprodukter skeppas som flytande bulklaster och en viss skillnad i observerade
mangder vid lastning och lossning da ar oundviklig. Man kunde t.o.m. havda att ifall
lossningsrapporten for en oljelast uppger pa litern samma siffra som vid lastningen sa
har nagon part varit oarlig och fallet borde da undersékas narmare. Da allt har gatt bra
ar denna differens minimal, men ibland kan det uppsta en betydande skillnad mellan
lastade och lossade mangder. Avvikelser kan vara bade positiva, vilket &r ovanligare,
eller negativa, vilket ar mera forekommande. Ifall skillnaden da ar negativ betyder det
att det har skett en forlust av oljeprodukter. Praxisen inom oljebranschen har lange varit
att tillata en skillnad pa 0,5 % mellan lastad och lossad méangd, vilket t.ex. betyder att
produktforluster under 0,5 % inte undersdks och man kréaver heller ingen erséttning for
den. (Gupta, 2011)

Nedan kommer jag att se ndrmare pa matpunkterna for en typisk oljetransport, ga
igenom olika orsaker till skillnader mellan lastad och lossad méngd samt beskriva hur
processen for hur man undersoker en transport som gett upphov till diskrepanser i

kvantiteten.

2.5.1 Matpunkter vid oljetransporter

Vid typiska marina oljetransporter méts lastmangden pa fyra olika punkter. Normalt
brukar en av dessa méatpunkter vara definierad i kontraktet som den dér ansvaret och
aganderatten overgar fran saljaren till koparen. | figur 4 ser vi de olika skedena i

transportkedjan dar avvikelser kan uppsta. (API/EI 2012)
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Loading terminal Vessel loaded Vessel arrived Receiving terminal
(bill of lading) (vessel on sailing) (vessel on arrival) (shore outturn)

t t1 t t t

#1: Shore to ship diff = #2: In-transit diff = #3: Ship to shore diff =
(vessel loaded — bill of lading)  (vessel on arrival — vessel on sailing) (shore outturn — vessel discharged)

A

* #4: Shore to shore diff =
(shore outturn — bill of lading)

1 = Load Differences

2 = In-transit Differences

3 = Discharge Differences

4 = Shore to Shore Difference

Note 1: Vessel Loaded = Vessel Sailing — Vessel OBQ
Note 2: Vessel Discharged = Vessel Arrival — Vessel ROB

Figur 4. Matpunkterna vid transport av oljeprodukter (Figur tagen fran Manual of
Petroleum Measurement Standards Chapter 17.5 - Guidelines for Voyage Analysis and
Reconciliation of Cargo Quantities, utgiven av American Petrol Institute och Energy

Institute)

Den forsta matpunkten ar vid lastningen da produkten lastas fran terminalen till fartyget.
Den mangd som uppmats vid lastningsterminalen ar den mangd som kommer att sta pa
konossementet och har darmed stor betydelse. Samtidigt méts den mottagna mangden
pa fartyget, och om det finns en skillnad mellan fartygets och terminalens siffror uppstar
en avvikelse vid lastning. D& fartyget anlander till lossningshamnen mater man
mangden av produkter i tankarna. Om det uppstatt en skillnad mellan den foregaende
matningen vid lastningen har det uppstatt en mangdavvikelse under transporten. Finns
det igen en skillnad mellan den mottagande terminalens mottagna mangd och den
mangd man matte pa fartyget vid lossningshamnen &r det fraga om en
lossningsavvikelse. Den totala avvikelsen réknas mellan lastningsterminalen (registrerad
mangd pa konossementet) och lossningsterminalen (mangden pa lossningsrapporten,
d.v.s. mottagen mangd). Om en transport har lett till en forlust eller vinst av produkter
kan man genom att jdmféra dessa fyra matpunkter oftast se i vilken del av

transportkedjan detta skett, och vet da vilken del man skall underska narmare. (API/EI)
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2.5.2 Paverkande faktorer - fysisk och skenbar avvikelse

Avvikelser i lastad och lossad mangd kan bero pa en mangd olika faktorer. Man brukar
skilja mellan fysisk och skenbar vinst eller férlust av produkter. Nedan kommer jag att
ga igenom huvuddragen och uppkomsten av fysiska och skenbara avvikelser. (API/EI,
2012)

Med fysisk avvikelse avser man verkliga avvikelser av lasten. Fysiska forluster kan
orsakas av forangning, icke uppmatt ROB, fyllda oljeledningar, volymetrisk krympning,
lackage eller stold. (API/EI)

Forangning kan uppsta under lastning/lossning och under transporten. Dagliga
temperaturvaxlingar och rorelse av lasten under transporten oOkar férangningen av
oljeprodukterna. Oljeprodukter med hdga angtrycksvérden lider hogre risk av att
drabbas av forangningsforluster. Andra faktorer som kan paverka férangningsforluster
ar tex. att oljetankens matningsluckor har lamnats 6ppna eller att packningarna pa

oljetankluckorna ar slitna. (API/EI)

ROB (Remaining On Board) avser den last som &r kvar ombord pa fartyget efter
lossning. D& man mater ROB kan man endast mata det som ligger pd botten av
lasttanken, vilket betyder att oljeprodukter som ligger kvar pa véaggar i tanken eller
andra interna strukturer inte beaktas av ROB mattet. Dessa kvarvarande produkter
resulterar sedan i en verklig forlust da man raknar den lossade mangden. Hur mycket av
produkten som hanger kvar pa tankvaggarna beror pa lastens viskositet och
temperatur. (API/EI)

Diskrepanser mellan terminalens och fartygets kvantiteter kan ocksa bero pa omitta
produkter som blivit kvar i oljeledningarna. Déarfér borde fyllnadsgraden alltid
kontrolleras och dokumenteras fore och efter en lastning eller lossning. Man bor &ven
kontrollera fyllnadsgraden pa fartygets oljeledningar fore och efter lastning/lossning for

att sékerstalla sig om att det inte finns ométta produkter ombord pa fartyget. (API/EI)
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Volymetrisk krympning kan uppsta da tva, eller flera, kolvaten med olika densitet
blandas. Den kombinerade volymen kommer da att vara mindre 4n summan av
komponenterna. Denna krympning beror pa att de mindre molekylerna fran den lattare
komponenten fyller ut utrymmena mellan de stérre molekylerna i den tyngre
komponenten. (API/EI)

Lackage kan forekomma t.ex. genom inkorrekt instéllda eller lackande ventiler.
Produkten kan &ven av misstag ha dirigerats till fel plats, t.ex. till eller fran
sloptankarna. Stéld av oljeprodukter &r kanske ovanligt i vara lander men det maste
réknas med som en potentiell orsak av produktforlust. (API/EI)

En fysisk vinst av produkter &r ovanlig, men kan anda uppkomma till foljd av vissa
orsaker. Vissa oljeprodukter som innehar egenskapen att absorbera vatten, eller blanda
sig med andra komponenter eller additiv kan 6ka i fysisk mangd. Okningar kan ocksa
ske som foljd av misstag i sjalva arbetsprocesserna eller p.g.a. fel i utrustningen. Det
kan da t.ex. bero pa Crude Oil Washing, kvarvarande rester i lastankars véaggar etc.
(API/EI)

Med skenbar avvikelse menas en skillnad mellan lastad och lossad mangd som inte &r
fysisk. Majoriteten av alla avvikelser ar skenbara. Skenbara avvikelser kan bero pa
manskliga misstag som i efterskott kan réttas, eller pa osakerheter i matningssystemen
vilket i allmanhet inte kan rattas. Jag gar igenom huvudorsakerna for skenbara
avvikelser nedan for att i nasta stycke ga i detalj in pa matningar och beskriva de

skenbara avvikelser som kan uppsta genom matfel. (API/EI)

Matfel inbegriper alla fel som forknippas med métningsprocedurer, méatinstrument och
operatérerna som ansvarar for dem. Dessa innefattar fel matning av vétskenivaer,

temperaturmatning, provtagning, tankkalibreringsfel och fel i laboratorietester. (API/EI)
Procedurfel uppkommer da den operativa sidan avviker fran de méatningsstandarder och
god praxis som anvands inom industrin. Ett exempel pa det skulle vara att man missar

att kontrollera hur full oljeledningen &r fore lastning/lossning. (API/EI)
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Kalibreringsfel relaterar till precisionen (kalibreringen) av méatinstrumenten. Enbart de
matinstrument som uppfyller de internationella grundstandarderna anses vara noggranna
for detta andamal. Desto fler instrument som kréaver kalibrering, desto hdgre ar risken
for fel. Man maste aven komma ihag att matinstrument paverkas av anvandning vilket

kraver reguljara kalibreringar for att matningarna skall vara exakta. (API/EI)

Temperaturforandringar kan leda till att volymen &ndras markant mellan méatpunkter.
Redan en 1 C grads forandring i temperaturen kan leda till en 0,15 % forandring i
volymen. Darfor &r det viktigt vid en undersokning av produktforluster/vinster att kolla i
vilken temperatur man har matt produkten vid olika métpunkter och att de &r réatt
korrigerade med VCF. (API/EI)

Pappersavvikelser innefattar felrakningar som kan forekomma da man konverterar
matdata till lastkvantitet. Datorer och rdknemaskiner har minskat risken for matematiska
fel, men om det uppstar en stor avvikelse skall utrakningarna alltid kontrolleras.
Pappersavvikelse brukar ofta dven anvéndas for att beskriva alla skenbara avvikelser.
(API/EI)

2.5.3 Paverkande faktorer - kvantitetsmatningar vid oljeterminaler och pa

oljetankers

Den forsta, och sista, matningen under en oljetransport sker oftast vid en terminal da
man mater mangden i landtanken. Ifall man misstanker att en kvantitativ skillnad
uppkommit vid dessa matpunkter finns det en mangd orsaker som kan paverka
resultatet. For att ge ldasaren en inblick i fallgroparna i denna del av transportkedjan
kommer jag till nast att gd igenom de faktorer som kan leda till kvantitativa
diskrepanser vid matningen av landcisterner, och som darmed maste beaktas vid en

undersokning av transporten. (API/EI 2012)

Da man misstanker fel i matningen av landcisterner skall foljande mojliga orsaker

uppmarksammas (API/EI):
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e Skillnader mellan métresultaten for manuella och automatiska tankmatare ifall
bada har anvants.

e Tankar kan med tiden "leva", d.v.s. flytta pa sig och deformeras, vilket leder till
att referenspunkterna inte langre stdammer och den utréknade kapaciteten inte &r
exakt.

e Om tanken nyligen fyllts och man inte later produkten lagga sig fére matningen
kan man fa oexakta matresultat.

e Ifall tankens botten flexar/bojer sig kan det paverka matresultaten.

e Temperatur eller densitetstratifiering (d.v.s. varierande temperatur eller densitet i
olika skikt i produkttanken) som kan paverka matningen.

e Ventillackage. (Detta ar en fysisk avvikelse men ar inkluderad har da den kan
rdra landtankar)

e Produktdensiteten kan vara fel och skall kontrolleras med resultaten fran andra
matpunkter.

e Da nollpunkten i en tank oftast sitter lite Gver botten ar det mojligt att matningar
inte raknar med produkter under detta.

e Oslitsade stigror kan ha anvénts for matningen.

e Sedimentlager i tanken eller stigroret kan paverka faststallande av FW och
matprecisionen.

o Kaorrigeringsutrdkningar for tankens varmeexpandering kan vara fel.

e Matningar kan ha gjorts i tankens kritiska zon.

Om landtanken man utfért matningar pa har ett flytande tak (Floating Roof Tanks) finns

det nagra sarskilda punkter man skall beakta som kan orsaka métfel (API/EI):

e Da man mater mangden och taket pa tanken inte ar flytande fast man tror det
kommer métresultatet att uppge fel kvantitet.

o | aldre tankar kan bildningen av sedimentlager utvidga den kritiska zonen.

e Rorelse av det flytande taket p.g.a. hard vind.

e FOréndringar i takets lage, t.ex. om taket har borjat luta.

e Enforandring i takets vikt t.ex. p.g.a. sno eller vatten.
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Tva av matpunkterna under en oljetransport sker pa fartyget - efter lastningen och fore
lossningen. Ifall det uppstar en avvikelse mellan terminalens och fartygets matresultat
(korrigerat med VEF) vid lastningen/lossningen kan det bero pa felaktiga matresultat
fran nagondera parten och skall da granskas narmare. Jag har ovan gatt igenom majliga
orsaker som kan orsaka diskrepanser vid kvantitetsmatningar vid oljeterminaler, och
skall nu pa motsvarande sett beskriva vad som skall uppmérksammas vid méatningar pa

oljetankers. Bakomliggande orsaker kan bl.a. bero pa (API/EI):

e Okalibrerade matinstrument.

e Véder- och sjoforhallanden.

o Kapacitetstabeller kan ha varit inkorrekta.

o Skillnader mellan automatiska och manuella tankmatare.

e Hojdjusteringar av matare som gjorts da man eftermonterat utrustning sa som
angsparrsventiler kan ha applicerats fel.

e Olika matpunkter kan ha anvénts vid lastning och lossning.

e Trim och list korrigeringarna(korrigerar mangdmatningarna om fartyget inte
ligger rakt) kan vara fel gjorda.

e Oslitsade stigror kan ha anvants for matningen.

e Fyllnadsgraden i fartygets oljeledningar kan ha varit olika vid lastning och
lossning.

e Slam, sedimentlager, produktrester som fastnat pa tankvaggarna samt icke
uppmatt ROB och OBQ kan paverka matresultaten.

e Volymen pa fartygets oljeledningar har kanske inte raknats med.

e Otillrackliga temperaturmatningar for stratifierade (tankar dar produkten ligger i
skikt med olika temperatur) och uppvarmda tankar.

e Anvandning av fel VEF.

e Forandringari FW och S & W.

e FOréndringar i hur produkterna &r placerade ombord (cargo stowage).

Det finns dven matfel som inte &r specifika for matningar vid oljeterminaler eller

oljetankers. Dessa fel, som kan orsaka diskrepanser, kan bero pa féljande orsaker:

34



e Att man inte foljt acceptabel praxis under métningar.

e Anvandning av sondrig eller icke standardiserad méatutrustning.

e Observerade skillnader i tankhtjden mellan den forsta och sista métningen.

e Anvandning av fel tanktabeller eller fel anvandning av tankkapacitetstabeller.

e Anvandning av fel kvantitetskorrigeringstabeller.

e Fel korrigeringsfaktorer dd man konverterar mangdmatt.

e Anvandning av fel eller icke kalibrerade méatinstrument.

e Lastning/lossning till flera olika oljetankar i terminalen vilket minskar
noggrannheten.

e Slumpméssiga fel i matningen.

2.5.4 Redogorelse och undersdkning av oljetransporter med kvantitativa

avvikelser

Om en marin oljetransport leder till ovanligt (6ver 0,5 %) stora skillnader mellan
observerade lastnings- och lossningsmangder &ar det pa sin plats att gora en detaljerad
redogorelse for att faststalla, och om mdjligt identifiera, orsakerna till skillnaden. De

priméra stegen for en redogdrelse ar (API/EI 2012):

1. Datainsamling

2. Att gora en Voyage Analysis Report (VAR)

3. Gora en Voyage Summary and Reconciliation Report (VSRR) ifall det &r
nddvéndigt

4. Undersoka orsakerna for avvikelsen

5. Agera enligt behov

Det forsta steget i processen bestar av insamling av all relevant matdata fran fartyget
och lastnings- och lossningsterminalerna. | dessa data, som utgoér den huvudsakliga
kallan for matningsinformation och berakningar, ingar de officiella d&ganderattsbevisen
(d.v.s. konossement) tillsammans med rapporter och annan dokumentation fran de
oberoende inspektorerna. Typiska inspektorsrapporter innehaller bl.a. matresultat fran
terminalen, matresultat fran fartyget, tidslogg, kontroll av fyllnadsgraden i oljeledningar
samt Vessel Experience Factor (VEF). Viss data, sa som fartygets bunkerrapporter,
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forandringar i lastplacering och vaderleks- och sjoférhallanden, maste man eventuellt
samla in fran andra kallor. (API/EI)

Att gora en Voyage Analysis Report ar det andra steget i redogérelseprocessen. En
VAR samlar ihop lastdata i ett anvandbart format, och tillhandahaller vilka berékningar
man skall gora med specifik data. P& en VAR delas alla avvikelser upp i Total
Calculated Volume (TCV), Free Water (FW), Gross Standard Volumes (GSV),
Sediment and Water (S & W) och Net Standard Volumes (NSV). Detta gors skilt for
varje steg i transportkedjan fran lastning till lossning. (API/EI)

Det finns tre typer av VAR (API/EI);

e VAR for en enkel resa, d.v.s. dar en produktkvalitet transporteras fran en
lastningshamn till en lossningshamn.

e VAR for en komplex resa, vilket innefattar transporter av en eller flera
produktkvaliteter fran en eller flera lastningshamnar till en eller flera
lossningshamnar.

e VAR for 6verforing av produkter mellan tva, eller flera, fartyg.

Ifall en transport omfattar en eller flera produktkvaliteter, eller
lastnings/lossningshamnar, skall man gora en skild VAR for varje produkt eller hamn.
(API/EI)

En Voyage Analysis Report ar indelad i sex sektioner (API/EI);

1. Rubrik - Denna del innehaller allman information om transporten. Har
sammanfattas vilket fartyg det ar fragan om, produktkvaliteten, lastnings- och
lossningshamnar och vilken Volume Correction Factor (VCF) som har anvénts
for att berékna terminalens och fartygets kvantiteter vid lastning och lossning.

2. Sektion 1 - Denna del i VAR registrerar den lastade mangden (Konossement)
och den lossade mangden. Har jamfér man mangder och densitet vid lastning
och lossning och far genom det en grundlaggande indikation ifall

produktforlusten (eller vinsten) &r sadan att den kraver vidare undersokning.
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3.

Sektion 2 - 1| den andra sektionen jamfors fartygets och terminalens
kvantitetsuppgifter vid lastningen. Denna del kommer att visa ifall det finns
avvikelser mellan dessa, och hdr kan man &ven rékna en teoretisk volym for
produktmangden fran lastningsterminalen.

Sektion 3 - | sektion 3 jamfor man fartygets och terminalens matningar vid
lossningen. De data man lagger in har kommer saledes att visa ifall det finns
avvikelser mellan dessa, och hdr kan man daven rékna en teoretisk produktvolym
for den mottagande terminalen.

Sektion 4 - | denna del registreras fartygets uppmaétta méngd efter lastningen och
mangden fore lossningen. Denna del kommer foljaktligen att visa om det skett

en forandring i kvantiteten under sjalva transporten.

Ifall man inte pa ett tillfredsstallande satt kunnat faststalla orsaken till en

kvantitetsavvikelse genom att gora en Voyage Analysis Report gar man vidare och gor

en Voyage Summary and Reconciliation Report (VSRR). (API/EI)

Genom att gora en Voyage Summary and Reconciliation Report konsoliderar man

rapporterad fakta om transporten, och annan relevant bakgrundsinformation, och

forsoker saledes hitta en forklaring for produktforlusten/vinsten. 1 en VSRR gar man

mera in pa djupet jamfort med en VAR, genom att man granskar specifika faktorer for

att vardera varje enskild punkt for mojlig kvantitetsavvikelse (API/EI).

Informationen pa en VSRR éar uppdelad i fyra vertikala grupperingar (API/EI);

1.

Rubriken som innefattar information om fartyg, produktkvalitet, hamnar, datum
etc.

En lista och redogorelse dver de kvantitativa avvikelserna man hittade i VAR
rapporten. Har hittas bl.a. transportsvinn, OBQ/ROB differenser etc.

En utrdkning mellan differensen av den lastade kvantiteten (som fas fran VAR),
och kvantiteten da den justerats forst med VEFD (Vessel Experience Factor-
Discharge) och sedan av VEFL (Vessel Experience Factor-Loading).

Kommentarer som anknyter till redogdrelsen.
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Da man gjort en lyckad VAR, och eventuellt kompletterat den med en VSRR, borde
man ha en ganska klar bild av var i transportkedjan produktférlusten/vinsten har skett.
Ifall dessa rapporter inte i sig sjalvt har gett ett tydligt svar pa orsaken till
kvantitetsdiskrepansen gar man igenom de mojliga orsakerna for kvantitetsavvikelser i
den delen av transportkedjan och forsoker med hjalp av bakgrundsmaterial identifiera
den bakomliggande orsaken. I vissa fall kan orsaken vara latt att peka ut, medan man i
andra fall kanske aldrig kan med sakerhet sdga exakt vad som orsakade en

produktforlust/vinst.

Ifall man undersokt en produktforlust, och med sin undersokning kunnat identifiera

orsaken for detta, vill man med all sannolikhet agera for att kréva ersattning av ratt part.

2.6 Sammanfattning av teorin

Sjofrakt har under alla tider varit viktig for manniskan och varldsekonomin, och
fortsatter att vara det &n idag - ca.95 % av all frakt transporteras med fartyg. Den
viktigaste naringen inom sjotransporten ar bulkfrakter dar flytande bulklaster, som till
stor del utgors av oljetransporter, star for den storsta andelen. Oljetransporter kan
kategoriseras som raoljetransporter och transporter av foradlade oljeprodukter. Bada
kategorierna har sina egna egenskaper och transportkrav men grundupplagget &r
detsamma; man transporterar flytande oljeprodukter med oljetankers byggda for
andamalet mellan specialiserade oljeterminaler. Vid dessa oljetransporter finns det sa
gatt som alltid en skillnad mellan lastad och lossad méangd - oftast en liten skillnad, men
I vissa fall en kan skillnaden vara stor och negativ (produktforlust) vilket har betydande
ekonomiska foljder. Denna skillnad kan bero pa flera orsaker och man brukar skilja pa
skenbar avvikelse (s.k. pappersavikelse = forlusten/vinsten ar inte konkret)och fysisk
avvikelse (verklig avvikelse dér det uppstatt produktsvinn eller produktvinst). Da man
undersoker dessa avvikelser gor man det genom att analysera transporten under vilken
detta har skett. Som hjalpmedel hdr anvénds officiella instruktioner och riktlinjer som
faststéllts av officiella organ inom branschen. Genom denna analys forsoker man hitta
den felande lanken i transportkedjan. Det &r en ganska svar process dar slutresultatet
inte alltid &r garanterat - ofta vet man i vilken del av transportkedjan men kan inte peka
ut den exakta orsaken.
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3 METOD

Inom forskning och undersokningar anvander man sig av olika metoder. | denna del gar
jag igenom Kkvalitativa och kvantitativa forskningsmetoder. Jag kommer att lagga
tyngdpunkten pa kvalitativa metoder, och sarskilt sekundar dataanalys, da detta ar vad
jag anvant mig av for att utféra den empiriska delen av arbetet. Kapitlet avslutas med en

del dar jag beskriver hur jag i praktiken utférde forskningen.

3.1 Kvantitativa och kvalitativa metoder

Inom foretagsekonomisk forskning skiljer man mellan kvantitativa och kvalitativa
forskningsmetoder. ~ Skillnaden mellan dessa metoder kan vara tvetydig da vissa
forfattare havdar att det finns en grundldggande skillnad mellan dessa metoder, medan
andra forfattare menar att skillnaderna inte langre &r anvandbara (d.v.s. blivit mindre)
eller att de t.o.m. &r falska. Jag kommer dock i detta arbete lita pa Bryman och Bell's
(Bryman & Bell, 2013) uppfattning om att dessa tva metoder ar distinkta fran varandra
och att denna skillnad har blivit bade tydligare och viktigare inom forskning. (Bryman
& Bell, 5.49)

Skillnaden mellan kvantitativa och kvalitativa metoder kan pd ett tydligt satt
visualiseras genom nedanstaende tabell som sammanstaller nagra vanliga skillnader
mellan dessa forskningsmetoder. Tabellen tar upp viktiga skillnader sa som t.ex.
(Bryman & Bell, s. 419-421):

e Siffror kontra ord, vilket betyder att kvantitativa forskare anvénder sig av
siffermassiga matmetoder da de analyserar samhallet, medan kvalitativa forskare
presenterar sina analyser av samhallet med hjélp av ord.

e Strukturerad kontra ostrukturerad, med vilket man menar att kvantitativ
forskning &r strukturerad da den skall kunna studera avgransade begrepp och
fragestallningar, medan kvalitativ forskning ar ostrukturerad for att man skall

kunna tolka informationen.
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Tabell 1. Vanliga skillnader mellan kvantitativ och kvalitativ forskning (Bryman &

Bell, s.419)
Kvantitativ Kvalitativ
Siffror Ord

Forskarens uppfattning

Deltagarnas uppfattning

Distans

Nérhet

Teoriprévning

Teorigenerering

Statisk

Processinriktad

Strukturerad

Ostrukturerad

Generalisering

Kontextuell forstaelse

"Harda", reliabla data

Rika, fylliga data

Makroinriktning

Mikroinriktning

Beteende Mening

Konstlade (planerade) miljoer Naturliga miljoer

D& man anvander sig av kvantitativa_ metoder i forskning koncentrerar man sig pa

kvantifiering vid insamlingen och analysen av data. Som forskningsmetod
karaktariseras den av att den &r deduktivistisk och objektivistisk, samt att
forskningsprocessen bygger pa en naturvetenskaplig modell. D& man gor en kvantitativ
forskning utgar man fran en teori eller hypotes som sedan prévas. | vissa fall finns dock
ingen specificerad hypotes, utan man anvénder teorin som en Iost formulerad
intresseinriktning varigenom man styr insamlingen av data. Da man vet vad som skall
forskas bestdms utformningen av undersékningen. Har véljer man hur man samlar in
data; tex. skall man anvdnda enkater eller intervjuer, vilka skall
undersokningspersonerna/gruppen vara mm. Da man samlat in data bearbetas och
analyseras den. Efter det gors en tolkning av resultaten och man ser ifall hypotesen man
stallt upp fatt stod. (Bryman & Bell, s. 162-165)

Da man samlar in och analyserar data genom en kvalitativ metod ligger tyngdpunkten

oftast mer pa ord an pa siffror. Denna forskningsmetod &r induktivistisk,
konstruktionistisk och tolkande. Det finns ett flertal olika metoder som kan anvandas for
att samla in data i en kvalitativ forskning. De viktigaste av dessa ar (Bryman & Bell, s.

218:390-391:393-394):
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e Etnografi/deltagande observation, vilket betyder att man engagerar sig i en
social miljé under en viss tid for att observera och lyssna och pa det sattet skapa
sig en bild av gruppens kultur.

o Kuvalitativa intervjuer kan vara bade strukturerade eller ostrukturerade. Ifall man
gor en kvalitativ forskning genom etnografi/deltagande brukar man dessutom
gora flera kvalitativa intervjuer.

e Fokusgrupper ar gruppintervjuer dar respondenterna tillsammans far diskutera
fragor forskaren stallt dem.

e Sprakbaserade metoder &r ett satt att samla in och analysera kvalitativ data t.ex.
diskurs- och samtalsanalys.

¢ Insamling och kvalitativ analys av texter och dokument.

| figur 5 nedan kan vi se hur en kvalitativ forskningsprocess kan se ut. Man borjar da
med problemformuleringen, d.v.s. man formulerar relevanta forskningsfragor. Efter det
valjer man relevanta platser och undersékningspersoner baserat pa forskningsobjektet
och problemformuleringen. | det tredje steget samlar man in relevant data. Vilken eller
vilka metoder man anvander beror pa typen av forskning man gor och vilken metod som
passar in bast pa den. Da man har samlat in data ar det dags att tolka den. Arbetssattet
och metoden i denna del beror mycket pa vilken slags data man har samlat in. | det
femte steget utfor man begreppsligt och teoretiskt arbete i samverkan med tolkningen av
data. Da man analyserar data kan det ge upphov till en precisering av forskningen vilket
i skedena 5a och 5b da leder till specificering av fragestallningar och insamling av
ytterligare data. | den sista fasen sammanstéller man sin forskning genom att goéra en
rapport om resultat och slutsatser. | detta skede &ar det viktigt att fa de som laser

rapporten att tro pa hallbarheten och tolkningarna. (Bryman & Bell, s. 395-398)
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Figur 5. De huvudsakliga stegen i kvalitativ forskning. (Bryman & Bell, s. 395)

Det ar dock viktigt att komma ihag att kvalitativ forskning ar svart att beskriva utifran
ett antal avgransade och konkreta steg eller faser i forskningsprocessen, och att
beskrivningen och figuren ovan darfér endast ger en bild av hur en kvalitativ

forskningsprocess kan se ut (Bryman & Bell, s. 433).

3.2 Sekundaranalys

Sekundéranalys betyder att man analyserar data man inte sjalv samlat in, och att
analysen har ett syfte som de personer som samlat in informationen troligtvis inte har
varit medvetna om. Det ar ofta frigan om data som samlats in av andra forskare eller
organisationer och kan ha varit en del av organisationens dagliga verksamhet. En
sekundaranalys kan antingen handla om kvantitativa eller kvalitativa data. Det finns
manga fordelar med sekundaranalys, inte minst for studenter. Till skillnad fran andra
tekniker, sa som kvalitativa intervjuer eller deltagande observationer, ar sekundaranalys
i jamforelse oftast inte alls lika tidsodande eller, i vissa fall, kostsam. Man far dven fram
data av hog kvalitet da sekundardata i de flesta fall sammanstéllts av skickliga forskare
eller stora institutioner. Genom att man inte sjalv behover g& igenom den tidsddande
processen att samla in data lamnar det mer tid till analysen av data. D& man gor en
analys pa redan insamlat och analyserat material kan det ocksa leda fram till nya
tolkningar. Det finns dock dven nackdelar med sekundéranalys. Ett mojligt problem &r

att man inte dr bekant med materialet, vilket kan leda till en tidsdande process da man
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satter sig in i materialet. Jag namnde tidigare att man far fram data av hog kvalitet
genom sekundaranalys, men det kan dven ga at andra hallet da man inte har nagon
kontroll 6ver materialet. (Bryman & Bell, 2013, s. 322-330; 592-593)

3.3 Det praktiska genomforandet

| detta arbete har jag sa har langt gatt igenom kvantitativa avvikelser vid marina
oljetransporter, faktorer som paverkar dessa avvikelser samt hur man analyserar
transporter som foranlett kvantitativa diskrepanser. Som jag tidigare konstaterat ar det
fragan om betydande summor da det ror sig produktforluster vid marina oljetransporter,
och darfor beslutade jag att analysera marina oljetransporter, gjorda av NEOT, som lett
till produktforluster. For att gora dessa analyser behdvde jag forst och framst verktyg att
utfora dem. Dessa hittade jag i de officiella instruktioner och riktlinjer for analys och
redogorelse av oljetransporter som ges ut av The American Petrol Institute (API) och
brittiska Energy Institute (EI). | teoridelen har jag i detalj gatt igenom dessa
instruktioner for analysen och sedan tillampat dem i praktiken pa de transporter jag

analyserat.

Den viktigaste kallan for information da jag analyserat en marin oljetransport &r
inspektionsrapporterna som skrivs av inspektorerna som inspekterar lasten vid de olika
matpunkterna. Innehallet i dessa rapporter kan variera, men i vanliga fall & de mellan
10 och 20 sidor langa, beroende pa hur manga olika produktkvaliteter som lastats, och

har vanligtvis féljande upplégg:

e Vessel survey report - en innehallsforteckning pa inspektionsrapporten.

e Summary report - en sammanstallning av de kvantitativa inspektionsresultaten.
Det finns en skild summary report for varje produkt som lastats eller lossats. Har
hittas information om konossementkvantiteten, kvantiteten fartyget uppger att
det lastat med och utan VEF, densiteten och VEF. Méangderna ar angivna i liter
vid 15 C, barrels vid 60 F, Gallons vid 60 F, metriska ton i vakuum, metriska ton
i luft och langt ton. Har finns dven kvantitetsdifferenserna mellan fartygets
uppgivna méngd och konossementméngden utrdknade for varje méatenhet i
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mangd och procent. Langst ner pa rapporten finns anméarkningar dar det framgar
vad konossementmangden baserar sig pa (matningar fran terminalens tank eller
fartygets lasttankar), samt annan information sa som fartygets djupgaende fore
och efter lastning/lossning, eventuella protester (Letter Of Protest = LOP) etc.
Certificate of quantity loaded/discharged — det dokument dar den
lastade/lossade mangden som inspektdren garanterar aterfinns. Kvantiten ar
angiven i samma enheter som i summary report. Har finns dven information om
vilka tankar mangden ar matt ifran och vilka konverteringstabeller som anvants
for konverteringen mellan volym- och viktenheterna. Aven certificate of
quantity loaded/discharged gors skilt for varje produkt.

Timelog_— en tidslogg dar varje héandelse/operation som ror fartyget och
lastningen dokumenteras i kronologisk ordning. Har framgar uppgifter sa som
nar lastningen/lossningen av en produkt borjat och slutat, néar lasttankar
inspekterats, nar fartyget ankommit och avgatt fran hamnen etc. Pa dokumentet
uppges aven eventuella forseningar under lastningen/lossningen och orsaken for
dem.

Shore tank report — har uppges information om landstankarna som anvants vid
lossning/lastning. Har kan man se matresultat pa landtanken fore och efter
lastningen/lossningen  och  ddrmed se vad den  observerade
lastnings/lossningsméngden varit vid denna matpunkt. | shore tank reporten
finns dven information om behallarnas verkliga temperatur och densitet vid
matningen och vilken VCF tabell som anvénts for att konvertera den uppmaétta
kvantiteten till méngden i 15 C.

Samples report — en rapport over vilka prov som tagits under
lastningen/lossningen.

Tank inspection report — en rapport éver hur man inspekterat fartygets
lasttankar fore lastningen. Hér finns information om hur lasttankarna blivit
rengjorda, vilken typs tankar det ar fragan om etc.

ROB report — en rapport dver hur mycket produkter det finns kvar i fartygets
lasttankar fore lastning/efter lossning.

Ullage report — kan delas in i ullage report after loading och ullage report
arrival. Denna rapport visar hur mycket av varje produkt det enligt fartygets

matningar finns i de enskilda lasttankarna vid olika matpunkter. Ullage report
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after loading visar fartygets kvantiteter efter lastningen, medan ullage report
arrival visar fartygets kvantiteter da den anlander till lossningshamnen.

e Vessel experience report — hdar kan man se hur VEF rdknats ut for fartyget.
Innehaller uppgifter om de 20 senaste transporterna fartyget gjort, och skillnaden

mellan konossementméngd och fartygets uppmaétta méangd for dessa.

| slutet av inspektionsrapporten finns sedan eventuella protester och Ovriga
anmarkningar. Vad som ar inkluderat i en inspektionsrapport kan variera beroende
pa hurudan operation det ar fragan om, och vilka instruktioner som getts
inspektoren, men ovanstdende ger en bra bild av en normal inspektionsrapport.
Foérutom inspektionsrapporten har jag som stdd i mina analyser dven anvant mig av
annat material som funnits tillhanda sdsom terminalers lossningsrapporter,
fartygsdokument etc. Denna typ av data som jag anvant mig av ar sekundar da den
samlats in av andra personer. Det jag sedan gor ar att jag sammanstéller denna

information och analyserar den, vilket darmed gor det till en sekundéranalys.

Jag har bdrjat mina transportanalyser med att géra en Voyage Analysis Report
(VAR) enligt de instruktioner som API och El utfardat. Detta betyder i praktiken en
noggrann genomgang av den information som finns i inspektionsrapporterna och
andra dokument, och har som syfte att sammanstalla och organisera denna data pa
en rapport, samt rakna ut kvantitativa differenser mellan matpunkter. Efter att ha
gjort VAR rapporten har jag sedan gjort en Voyage Summary and Reconciliation
Report (VSRR) for transporten. Denna rapport sammanstéller VAR rapporten och
visar hurudana kvantitativa diskrepanser som uppstatt i olika delar av

transportkedjan.

| detta skede har jag i mina analyser fatt reda pa i vilken del, eller delar, av
transportkedjan diskrepanserna uppstatt och hur stora de varit. Det ar nu som jag
kommer till den tuffaste delen i analysen, d.v.s. att forsdka hitta den bakomliggande
orsaken/orsakerna till diskrepansen. For detta dandamal har jag gjort en Excel
sammanstallning dar jag gar igenom mojliga orsaker for diskrepanser i
transportkedjan. Tabellen ar baserad pa de mojliga faktorer jag gatt igenom i teorin
och informationen hamtad fran den data jag har i form av inspektdrsrapporter och
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stodande material. For varje transport jag analyserar gar jag igenom de mgjliga

orsakerna for:

o Matfel/skenbara avvikelser vid terminalens landtankar vid lastning
o Matfel/skenbara avvikelser vid terminalens landtankar vid lossning
o Matfel/skenbara avvikelser vid fartygets matningar

e Fysiska produktforluster

e Fysisk vinst av produkter

Vilka orsaker som gas igenom per transportkedja beror pa transporten och de
resultat jag kommit till i VAR och VSRR rapporterna. Ifall jag t.ex. kommit fram till
att en produktforlust skett vid lossningen gors endast en sammanstéllning for de
mojliga skenbara orsakerna vid lossningsterminalen, fartyget samt for de fysiska
produktforlusterna. Om det varit fragan om flera lossnings-/lasthamnar gors en egen
sammanstallning av mojliga matfel for varje hamn. De mojliga orsakerna har jag
grupperat i den vanstra spalten. Spalten till hdger om den kryssar jag i ifall orsaken
har gatt att kontrollera. De fyra foljande spalter ror de faktorer som jag har kunnat

kontrollera och grupperar dem enligt foljande:

e Paverkan kan bevisas — Under detta faller de orsaker vars paverkan for
diskrepansen kan styrkas genom det material jag har tillgangligt.

e Paverkan kan inte bevisas men & mojlig — Hit hor de orsaker som enligt min
information kan ha orsakat en diskrepans, men deras paverkan kan inte
sékerstéllas.

e Paverkan kan uteslutas — Jag har hittat tillrackligt med bevis for att kunna
utesluta att dessa mojliga orsaker har paverkat diskrepansen.

e Troligtvis ingen paverkan men kan inte uteslutas — Majliga orsaker som jag
delvis kan bevisa att de inte paverkar diskrepansen, men dar informationen

ar ofullstandig vilket betyder att jag inte kan utesluta deras paverkan.

Da jag vet i vilket skede av transportkedjan avvikelserna skett, och sammanstallt de
mojliga orsakerna, gar jag igenom de enskilda transporterna i min transportanalys.
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Har gar jag forklarande igenom varje transport och de mojliga orsakerna som
orsakat, eller kan ha orsakat, produktforlusten.

Till sist har jag gjort en sammanstéllning av de resultat jag hittat och gétt igenom de

problem och begrénsningar som uppkommit under analyserna.

4 ANALYS AV TRANSPORTER

| detta kapitel gar jag igenom mina resultat fran analysen. P& basis av teorin och de
Excel tabeller jag sammanstéllt har jag analyserat transportkedjorna och vad som kan ha
orsakat kvantitetsdiskrepanserna. Jag diskuterar dven de orsaker som jag inte hittat
information pa och forsoker ge min asikt om huruvida de kunnat paverka

mangdavvikelserna.

4.1 Oljetanker 1

Hamn A — Hamn B — Hamn C, 98E5 bensin, konossement daterat xx.xx.Xxxx

Denna transport gjordes mellan Hamn A — Hamn B — Hamn C. Fartyget transporterade
tvad produkter; 98 oktanig bensin och en dieselblandning. Bensinen, som undersoks i
detta fall, lastades i sin helhet i Hamn A medan komponenterna for dieselblandningen
lastades bade i Hamn A och i Hamn B. Under transporten var dessa tva produkter
segregerade (lastade i skilda tankar pa fartyget) och lastningen av komponenten i Hamn
B har inte paverkat bensinen.

Efter att ha gjort VAR och VSRR rapporterna kom jag fram till foljande
kvantitetsdifferenser i transportkedjan:

- Total produktférlust lastning-lossning: -1,36 % / -30 757 liter

- Total produktforlust lastning-lossning (utraknat pa differenser): -30 765 liter

- Terminal -> Fartyg differens: 0 % (Konossementet gjordes pa basis av
fartygets métresultat)

- Transportdifferens:+ 0,50 % /+ 11 447 liter
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- Fartyg -> Terminal differens (utan VEF): -1,89 % / -42 234 liter
- Fartyg -> Terminal differens (med VEF): -1,7 % / -37 931 liter

Da kvantiteten pa konossementet ar baserad pa fartygets uppmatta siffror, och
produktmangden tycks har okat under transporten med 11 447 |, kan man hérleda att
merparten av forlusten skett vid lossningen. Att differensen mellan fartyget och den
mottagande terminalen skiljer sig betydligt fran den totala produktforlusten, beror pa att
fartyget uppvisat storre kvantiteter vid lossningen &n vid lastningen. Pa basis av denna
information gjorde jag en sammanstéllning av de mojliga orsakerna i Excel format. Vid
genomgangen av eventuella matfel vid lossningshamnen kunde jag inte med sékerhet
bevisa att nagon orsak skulle ha paverkat diskrepansen. Att man anvant sig av manuella
matare vid lossningsterminalen medan fartyget anvant sig av automatiska matinstrument
kunde jag faststélla, men inte bevisa att detta skulle ha paverkat diskrepansen. Min egen
asikt har ar att typen av matinstrument kunde ha orsakat osakerhet i matprecisionen men
inte i den utstrackningen att det skulle ha nagon strre betydelse for produktférlusten.
Jag kom &ven fram till att matutrustningen var standardiserad, men da jag inte kunde
faststalla att den fungerat korrekt maste detta ses som en mojlig paverkande faktor. De
orsaker som jag kunde bevisa att inte paverkade produktforlusten i denna del av

transportkedjan bestod av:

- Fel produktdensitet

- Produkter under tankens 0-punkt

- Praxis har foljts under matning

- Skillnader i tankhojd

- Fel kvantitetskorrigeringstabeller (VCF)
- Fel korrigeringsfaktor for mangdmatt

- Lastning/lossning fran/till flera tankar

Av de majliga orsakerna for matfel vid lossningsterminalen jag inte hittade nagon
information pa skulle jag vilja lyfta fram slumpmassiga fel vid maétning och
ventillackage. Dessa ar enligt min mening sadana orsaker som inte framgar i

rapporterna, men kan anda ha intraffat utan att nagon markt det vid den tidpunkten.
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For fartygets matningar gav min Excel sammanstéllning endast en svag antydan pa att
det inte kunde faststéllas att méatutrustningen fungerat korrekt. I denna del kunde jag

utesluta moéjligheterna for:

- Olika méatpunkter vid lastning/lossning
- Trim&alist korrigeringar

- Praxis har foljts under métning

- Skillnader i tankhojd

- Fel kvantitetskorrigeringstabeller (VCF)
- Fel korrigeringsfaktor for mangdmatt
- Lastning/lossning fran/till flera tankar
- Forandringar i FW

- Forandringar i S&W

- Forandringar i cargo stowage

- VEF

Av de mojliga orsaker som jag inte hittade bevis for, eller emot, skulle jag igen se
obemarkta slumpmaéssiga matfel som en mojlighet.

Av de mojliga orsakerna for fysiska forluster var ROB den enda faktorn som jag hittade
information pa att den delvis kunde ha paverkat forlusten. Efter lossningen
kontrollerades fartygets lasttankar genom en visuell inspektion, men da det alltid kan bli
oupptackt ROB kvar ombord maste detta ses som en mojlighet. Den enda méjliga
orsaken jag har kunde forkasta var att man skulle ha pumpat produkter till fartygets
sloptankar. Detta p.g.a. att sloptankarna hade anvants for produkter under transporten
och darmed var observerade. Av de orsaker som jag inte kunde hitta nagon information
pa kunde lackage, stold och kvarvarande produkter i oljeledningar 6vervéagas. T.ex. att
det inte fanns nagra uppgifter pa fyllnadsgraden av oljeledningarna vid lossningen

kunde, i alla fall delvis, ha belyst problemet med produktforlusten.

Jag kunde inte i denna transportkedja bevisa att nagon faktor skulle med sakerhet ha

paverkat varken forlusten vid lossningsterminalen eller den positiva kvantitetskillnaden

som uppstod under transporten. Ser man pa den sammanstallande Excel tabellen kan
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man se att jag kunnat utesluta paverkan for fler faktorer vid fartygets méatningar an for
lossningsterminalens motsvarande. Detta skulle antyda att mojligheten for att
produktforlusten skulle ha uppkommit p.g.a. felmatningar vid terminalen ar storre an att
den skulle ha uppkommit vid fartygets matningar. Man kan inte heller for
produktforlustens del utesluta en fysisk forlust da jag har endast kunnat utesluta en
mojlig orsak. FOr transitskillnaden verkar matskillnader vara den mer sannolika orsaken
an en fysisk 6kning — nagot som ar ganska vantat da fysiska okningar ar relativt

ovanliga.

En viktig podng som man inte far forbise ar att da dokumenteringen och matningen vid
lastningen i Hamn A endast baserar sig pa fartygets matuppgifter kan jag inte faststélla
ifall det skett en kvantitativ diskrepans redan i det skedet mellan terminalen och
fartyget. Om detta har varit fallet skulle det ha paverkat hela transportkedjan och kunnat

forklara 6kningen under transporten.

4.2 Oljetanker 2

Hamn A — Hamn B — Hamn C, 95E10 bensin, konossement daterat xx.xx.Xxxx

Oljetanker 2 transporterade 98 och 95 oktanig bensin samt diesel fran hamn A till Hamn
B och Hamn C. Alla tre produkter lastades i Hamn A varav den 95 oktaniga bensinen
och dieseln lossades i sin helhet i Hamn B, medan den 98 oktaniga bensinen lossades
bade i Hamn B och i Hamn C. Av dessa produkter visade den 95 oktaniga bensinen en
tydlig produktforlust mellan lastningen och lossningen, medan de andra produkterna
endast hade mindre variationer, sa darfor analyserar jag endast den 95 oktaniga

bensinen.

Da jag gjorde VAR och VSRR fick jag fram foljande diskrepanser for transportkedjan
for 95E10 bensinen:

- Total produktférlust lastning-lossning: -1,23 % / -74 337 liter
- Total produktforlust lastning-lossning (utraknat pa differenser): -74 317 liter
- Terminal -> Fartyg differens (utan VEF): 1,06 % / 63 866 liter
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- Terminal -> Fartyg differens (med VEF): 0,94 % / 57 147 liter

- Transportdifferens: - 0,005 % / - 335 liter

- Fartyg -> Terminal differens (utan VEF): -2,30 % / -137 848 liter
- Fartyg -> Terminal differens (med VEF): -2,19 % / -131 129 liter

D& man ser pa ovanstaende information ser man att detta ar ett ganska invecklat fall.
Forst har det uppstatt en skillnad pa 1,06 % / 0,94 % (utan VEF/VEF) vid lastningen
mellan terminalens och fartygets matningar, dar skillnaden varit positivt pa fartygets
sida. Den andra stora skillnaden har uppstatt mellan fartyget och terminalen vid
lossningen. Hér har skillnaden mellan fartygets och terminalens métningar varit -2,30 %
/ -2,19 % (utan VEF/VEF), och &ven hér ar det fartyget som visat de hdgre siffrorna.
Transportdifferensen igen har varit obetydligt liten. Den totala produktférlusten, som ar
utrdknad pa terminalernas uppmatta kvantiteter, har uppgatt till -1,23 %. Da den enda
stora forlusten forlagger sig till lossningen ar det rimligt att anse att det ar har som

produktforlusten skett.

Det forsta jag reagerar pa i detta fall & de stora skillnaderna mellan fartygets och
terminalernas matningar. Lat oss da forst titta pa skillnaden som uppkommit vid
lastningen, som i teorin kan vara bade fysisk eller skenbar. Dokumenten for fartygets
matningar tycks vara ratt gjorda och man har anvant ratt VCF och &ven raknat ut
kvantiten korrigerat med VEF. Utrakningen av VEF har aven gjorts pa ratt satt, forutsatt
att fartyget uppgett ratta uppgifter vilket jag inte kan kontrollera. Pa terminalsidan kan
jag hitta ett par allvarliga fel i dokumentationen. For det forsta ar strandtanksrapporten
(shore tank report) inte fullstandig; produkten har lastats fran tva tankar men endast en
av dem é&r rapporterad sa jag kan inte faststalla den faktiska mangden som lamnat
landtanken vid terminalen. For det andra finns ingen information éver oljeledningarna
och fyllnadsgraden av dem fore och efter lastningen. Saknaden 6ver information for
oljeledningarna ser jag dock inte som ett problem i det har fallet da diskrepansen varit
positiv fran fartygets sida. Men om det skulle finnas dokumentation 6ver den andra
lasttanken fére och efter lastningen, och ifall fel skulle hittas, skulle det vara frdgan om

en fysisk diskrepans.
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Vid lossningen fanns det som sagt en annu storre diskrepans mellan terminalen och
fartyget. Har &r den dock negativ vilket betyder att det &r i denna del av transportkedjan
som produktforlusten skett. Fore jag gar in pa méjliga orsaker ar det kanske pa sin plats
att forklara varfor lossningen uppger en sa stor produktforlust jamfort med den totala
produktforlusten. Detta beror pa att da fartyget enligt dess egna métningar lastat mer
produkter an vad konossementet anger, forskjuts darmed diskrepansen vid lossningen.

Utrakningen pa de totala diskrepanserna i transportkedjan nedan belyser detta:

Terminal -> Fartyg differens (med VEF): 57 147 liter
Transportdifferens: - 335 liter
Fartyg -> Terminal differens (med VEF): -131 129 liter

— 74 317 liter

Detta betyder alltsa i praktiken att produktvinsten vid lastningen delvis forlikar
produktforlusten vid lossningen. Ifall man da beslutar sig for att lita pa
konossementkvantiteten betyder det att den verkliga forlusten alltsa ar -74 337 liter
(totala forluster). Tjugo liters skillnaden mellan utrdkningen ovan och diskrepansen
mellan konossementmangden och lossningsrapporten beror pa att utrakningen visar alla
observerade differenser i transportkedjan med teoretiska lastnings och
lossningsskillnader (réknat med hjalp av VEF), medan den totala lastnings och
lossningsdiskrepansen  endast ~ visar  skillnaden ~ mellan  lastnings-  och
lossningsterminalen. Om utrdkningarna ar ratt gjorda skall skillnaden mellan dessa tva
vara, som i det har fallet, minimal. Ifall man & andra sidan igen skulle lita pa fartygets
uppmétta kvantitet vid lastningen skulle forlusten vara densamma som
lossningsforlusten mellan fartyget och terminalen, d.v.s. -131 129 liter. Da det
vanligtvis ar sa att terminalernas fasta matinstrument ar noggrannare an fartygens dito,
och da jag inte hittat nagra fasta bevis for motsatsen i detta fall, kommer jag att anta att

kvantiteten for produktforlusten uppgar till skillnaden mellan terminalerna.

Da vi nu vet var produktforlusten skett och hur stor den (antagligen) varit kan vi se pa

mojliga orsaker som inte dnnu tagits upp. Min Excel sammanstéllning 6ver mojliga

orsaker gjorde jag for denna transport pa lastningsterminalens mojliga matfel,

lossningsterminalens mojliga matfel, fartygets eventuella skenbara avvikelser samt de
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mojliga fysiska avvikelserna for hela transportkedjan. Forutom VCF som nadmndes
tidigare kunde jag for lastningsterminalens mojliga matfel utesluta foljande:

- Fel produktdensitet

- Produkter under tankens 0-punkt

- Praxis har inte foljts under métning

- Skillnader i tankhojd

- Fel korrigeringsfaktor for mangdmatt

- Lastning/lossning fran/till flera tankar

Jag kunde inte hitta nagra orsaker for lastterminalen som bevisligen skulle ha paverkat
matskillnaden mellan terminalen och fartyget. Daremot har man anvédnt manuella
matinstrument vid terminalen och automatiska pa fartyget. Detta skulle delvis kunna
paverka diskrepansen. De anvéanda instrumenten har varit standardiserade/godkéanda,
men da jag inte hittade nagon information pa att de fungerat korrekt maste ocksa detta

ses som en mojlig delorsak.

Medan jag for lossningsterminalens del inte kunde hitta nagra faktorer vars paverkan

kunde bevisas, hittade jag tillrackliga bevis for att kunna utesluta féljande matfel:

- Manuella & aut. Méatare har anvéants

- Fel produktdensitet

- Produkter under tankens 0-punkt

- Praxis har inte foljts under matning

- Fel kvantitetskorrigeringstabeller (VCF)
- Fel korrigeringsfaktor for mangdmatt

Orsaker som troligtvis inte paverkade forlusten men vars paverkan jag inte kunde

utesluta bestod av att jag inte kunde bevisa att matinstrumenten fungerat korrekt,

skillnader i tankhdjd och lossning till flera tankar. Skillnader i tankhojd inkluderades da

man inte matt detta i tankbilarna som lastats under lossningen. Den eventuella paverkan

har anser jag anda vara minimal. Vid lossningen lossades produkten endast till en

landtank, men da tankbilar lastats fran tanken under fartygslossningen kan
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matprecisionen ha varit samre 4n normalt. Aven i detta fall anser jag dock att denna
paverkan &r av ringa betydelse.

FOr matningar pa fartyget har jag redan ndmnt att VEF har varit korrekt och kan darmed
uteslutas. Andra mojliga orsaker som jag hittat tillrackligt med bevis for att kunna

utesluta ar:

- Olika méatpunkter vid lastning/lossning
- Trim&Jist korrigeringar

- Praxis har foljts under métning

- Skillnader i tankhojd

- Fel kvantitetskorrigeringstabeller (VCF)
- Forandringar i FW

- Forandringar i S&W

- Forandringar i cargo stowage

De orsaker som troligtvis inte har haft ndgon paverkan men inte kan uteslutas
korresponderade med resultaten for lossningsterminalen genom osékerhet ifall
instrumenten varit hela och att tankbilar lastats fran den mottagande tanken under
lossning. Vader och sjoforhallandena under transporten kunde faststéllas som lugna vid
lastning, men vid lossning hittades ingen information. Ifall det hade varit hard sjégang
kunde det ha forminskat méatprecisionen.

For fysiska avvikelser kunde jag endast kontrollera ROB efter lossning. Denna hade
uppmétts, men det finns som tidigare ndmnt alltid en mojlighet for ouppmérksammad

ROB som blir kvar ombord.

Jag kunde inte heller i denna transportanalys med sékerhet faststalla nagra paverkande

orsaker for diskrepanserna i transportkedjan. Vid lastningen skulle jag vaga pasta att

kvantitetsskillnaden mellan terminalen och fartyget vid lastningen har fororsakats av

matfel pa nagondera sidan da de fysiska orsakerna (férutom en) inte passar in pa en

positiv diskrepans. T.ex. kunde felaktiga tanktabeller for endera parten fororsaka

differensen, men tyvarr har jag inte tillgang till dessa tabeller. Den enda fysiska orsaken
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vid lastningen kunde bero pa att man skulle i misstag ha lastat produkter till
sloptankarna. Som jag tidigare ndamnt vdcker dven det faktum att endast den ena
lasttanken finns dokumenterat frdgor om palitligheten av matningarna. Vid
lossningsterminalen anser jag att produktforlusten kunde vara fysisk lika bra som
skenbar. Flera av de fysiska orsakerna for diskrepans som jag inte hittat information om
skulle passa in har. T.ex. kan okontrollerade oljeledningar bidra till en fysisk forlust da
den mangden som finns i dem inte uppmats vid terminalen. Det kunde &ven vara mojligt
att produkter fran fartyget pumpats till sloptankar, eller att det uppkommit lackage eller
stold. A andra sidan kan négot av de matfel som ror lossningen och jag inte kunnat
kontrollera med samma sannolikhet paverka produktférlusten.

4.3 Oljetanker 3

Hamn A — Hamn B — Hamn C, 98E5 bensin, konossement daterat xx.xx.Xxxx

| borjan av februari 2013 lastade Oljetanker 3 95 och 98 oktanig bensin i Hamn A, och
lossade en del av lasten (bade av 95 och 98 produkterna) forst i Hamn B och sedan
resten i Hamn C. | Hamn A lastades bade 95E10 och 98E5 med pappersdelning (paper
split), vilket betyder att bade den del av 95/98 lasten som skulle till Hamn B, och den
som skulle till Hamn C, lastades i samma tankar utan segregering men man gjorde anda
skilda konossement for bada lossningshamnarna. Efter transporten visade 98E5
bensinen en total produktforlust pa -1,14 %, medan 95E10 bensinen visade en
produktokning pa 0,31 %. Da det ar den 98 oktaniga bensinen som statt for en betydlig
produktforlust kommer denna att analyseras narmare. Till skillnad fran de foregaende
analyserna som varit analyser 6ver enkla transporter (Simple voyage), ar det denna gang
fragan om en s.k. komplex transport (complex voyage) som kannetecknas av att det
ingar fler an en lastnings-/lossningshamn. Detta betyder ocksa att jag, enligt API/Els
guide, gor fler an en VAR; en for den del av 98E5 lasten som skulle till Hamn B, en for
den del som skulle till Hamn C samt en sammanstéllande VAR for hela transportkedjan.
VSRR rapporten gjordes som vanligt for hela transportkedjan. Det bér ndmnas att
fartygskvantiteterna pa VAR rapportern vid ankomsten till Hamn A &r uppskattade
baserat pa vilka lasttankar som @mnats lossas. Den kvarvarande (ROB) mangden fran
dessa tankar har sedan adderats till den mangd som angetts vid ankomsten till Hamn C’s
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hamn. Detta leder till att transitskillnaden for fartyget pa dessa inte kan anses vara sann

och man skall da istallet hanvisa till den sammanstéllande VAR rapporten.

VAR och VSRR rapporterna visade féljande differenser for transportkedjan:

Sammanstallande VAR/VSRR:

Total produktférlust lastning-lossning: -1,14 % / -61 663 liter

Total produktforlust lastning-lossning (utraknat pa differenser): -61 663 liter
Terminal -> Fartyg differens: 0 % (Konossementet gjordes pa basis av
fartygets métresultat)

Transportdifferens: - 0,015 % / - 829 liter

Fartyg -> Terminal differens (utan VEF): -1,14 % / - 60 834 liter

Fartyg -> Terminal differens (med VEF): ingen VEF hade raknats for
fartyget.

Hamn A-Hamn B VAR:

Total produktférlust lastning-lossning: -1,39 % / -35 560 liter

Terminal -> Fartyg differens: +2,1 % / 63 423 liter (= skillnaden mellan
konossementmangden och méngden i de tankar ur vilka man amnade lossa i
Hamn B)

Transportdifferens: - 0,004 % / - 1372 liter

Fartyg -> Terminal differens (utan VEF): -1,16 % / - 34 318 liter

Fartyg -> Terminal differens (med VEF): ingen VEF hade raknats for
fartyget

Hamn A-Hamn C VAR:

Total produktférlust lastning-lossning: -1,09 % / -26 103 liter
Terminal -> Fartyg differens: -0,005 % / -130 liter (Vissa av lasttankarna har
raknats dubbelt dd man dmnar lossa fran dem bade i Hamn B och Hamn C -
annars skulle ju denna siffra forlika motsvarande differens pa Hamn A-
Hamn C VAR rapporten )
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- Transportdifferens: 0,02 % / 543 liter

- Fartyg -> Terminal differens (utan VEF): -1,12 % / - 26 516 liter

- Fartyg -> Terminal differens (med VEF): ingen VEF hade réknats for
fartyget

Som man marker pa ovanstaende sa fattas det tva viktiga informationskallor som
markbart forsvarar analyseringen av transporten. Det forsta ar att konossementet har
gjorts pa basis av fartygets matningar. Detta forklaras med att produktméngden i
terminalens lasttank under lastningen varit i den Kritiska zonen, vilket innebar att man
inte skulle ha fatt nagot palitligt resultat om man hade matt kvantiteten fran tanken. Det
andra ar att det inte har raknats nagon VEF for fartyget. Orsaken till det ar att Oljetanker
3 ar en kemikalietanker, och da en kemikalietanker normalt brukar lasta manga fler
olika produktsorter an oljetankers skulle det betyda att man borde rdkna ut VEF med
manga olika produktsorter, temperaturer och viskositet. | praktiken betyder det att man
pa kemikalietransporter maste rakna ut VEF for varje skild tank pa fartyget, medan VEF
for oljetankers raknas ut pa hela fartygets produkter, vilket skulle leda till att det i vilket
fall som helst skulle vara obrukbart vid transport av oljeprodukter. Att konossementet &r
gjort pa fartygets matningar, och att VEF inte ar utraknat, betyder att jag inte med
sékerhet kan faststélla den lastade mangden. Hypotetiskt kunde enbart detta forklara
produktforlusten; ifall fartygets uppmaétta mangd skulle vara 6verskattad (vilket jag inte
kan kontrollera) skulle det betyda att den verkliga skillnaden vid lossningen skulle vara
mycket mindre, eller t.o.m. inte finnas. Det faktum att den andra bensinprodukten, vars
konossementmatningar gjordes pa terminalens lasttank, inte uppvisar nagon
produktforlust talar &nda emot detta antagande och min asikt ar att detta darmed endast

skulle kunna forklara en del av foérlusten.

For att forsoka se vad som kunde ha fororsakat produktforlusten skall man forst
faststalla i vilken del av transportkedjan den har skett. Pa basis av de uppgifter jag har
till forfogande verkar den ha uppstatt vid lossningen. | detta fall finns det tva
lossningshamnar vilket innebér att bada maste undersokas for mojliga avvikelser. Forst
lossades en del av produkten i Hamn B, och den resterande mangden i Hamn C. Med de
enskilda lossningsdifferenserna gar det inte att urskilja om produktforlusten uppstatt vid
den ena hamnen eller andra, utan man maste soka orsaker skilt for varje lossningshamn.
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For min sammanstédllning av paverkande orsaker betyder det att jag gjort skilda
orsakstabeller for paverkan av skenbara differenser vid lossningshamnarna, en tabell

over fartygets mojliga matfel samt en éver mojliga fysiska avvikelser.

I Hamn B lossades enligt fartyget 2 998 758 liter 98 oktanig bensin, medan terminalen
uppgav att de mottagit 2 964 440 liter — en differens pa -34 318 liter. Jag kunde inte
faststélla att nagon av de mojliga orsakerna for terminalens skenbara avvikelser skulle
ha paverkat produktforlusten, men kunde daremot bevisa att paverkan av foljande

faktorer kunde uteslutas:

- Manuella & aut. Méatare har anvants

- Fel produktdensitet

- Produkter under tankens 0-punkt

- Praxis har foljts under métning

- Fel kvantitetskorrigeringstabeller (VCF)

- Fel korrigeringsfaktor for mangdmatt

Nagra orsaker foll under kategorin dar jag delvis kunde hitta bevis for att de inte
paverkat diskrepansen, men anda inte kunnat utesluta dem helt. Dessa var skicket pa
matinstrumenten, skillnader pa tankhdjden (mottagande tanken ok, men ingen info pa
tankbilarna som lastats fran den under fartygslossningen), samt lossningen till flera
tankar. Dessa orsaker kunde, ifall de &r sanna, enligt min mening endast forklara en liten

del av forlusten.

I Hamn C lossades enligt fartyget 2 390 975 liter 98, medan terminalen mottagit 2 364
459 liter — en skillnad pa -26 516 liter. Jag kunde inte heller for den andra
lossningshamnen faststalla att nagon av de mojliga orsakerna for de skenbara
avvikelserna skulle med sékerhet ha paverkat produktforlusten. Jag kunde dock hitta
information som hjalpte mig att utesluta paverkningen av féljande faktorer:

- Manuella & aut. Méatare har anvéants

- Fel produktdensitet

- Produkter under tankens 0-punkt

- Praxis har foljts under métning
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- Fel kvantitetskorrigeringstabeller (VCF)
- Fel korrigeringsfaktor for mangdmatt

De orsaker som troligtvis inte paverkat forlusten men inte kan uteslutas var exakt

samma som i Hamn B.

For fartygets mojliga faktorer som kunde ge en skenbar avvikelse kunde jag utesluta

paverkan for foljande:

- Olika matpunkter vid lastning/lossning
- Trim&alist korrigeringar

- Praxis har foljts under métning

- Skillnader i tankhojd

- Fel kvantitetskorrigeringstabeller (VCF)
- Forandringar i FW

- Forandringar i S&W

- Forandringar i cargo stowage

De mdjliga faktorerna som jag inte hittat bevis for att de faktiskt orsakat diskrepanser
utgjordes av VEF, eller egentligen avsaknaden av den. Orsaken och problematiken med
detta diskuterade jag tidigare i analysen. Orsaker vars paverkan jag inte kunde utesluta

trots delvisa bevis var:

- Vider - och sjoforhallanden
- Sondrig/icke standardiserad matutr.

- Lastning/lossning fran/till flera tankar

Matutrustningen pa fartyget har varit enligt standarden, men jag har inte kunnat utesluta
att den har fungerat korrekt. Lossningen till flera tankar uppfylls indirekt da tankbilar
lastats fran de mottagande landtankarna vid bada lossningsterminalerna. Vader — och
sjoforhallandena kunde vid lastningen verifieras som lugna, men ingen information

fanns for lossningen.
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For de fysiska avvikelserna kunde jag endast utesluta paverkan for oljeledningarna. |
mitt material framgick det att ledningarna vid lossningsterminalerna kontrollerats efter
lossning. ROB paverkan kunde jag helt utesluta fastan det inte hittades nagon efter

lossningen da ouppmarksammad ROB alltid ar en mojlighet.

Inte heller i min tredje transportanalys kunde jag peka pa ndgon orsak som med sékerhet
skulle ha fororsakat en kvantitativ diskrepans. Att konossementmangden baseras pa
fartygets matningar, och att VEF inte har réknats ut for fartyget, skulle enligt min
mening delvis kunna forklara diskrepanserna. Bade vid lossningen i Hamn B och i
Hamn C kunde jag utesluta paverkan av samma faktorer. Analysen lamnade dock flera
faktorer vars paverkan inte kunde kontrolleras. Av dessa kunde egentligen alla
mojligtvis paverka diskrepansen. For fartygets del galler samma sak; de orsaker vars
paverkan jag inte kunde faststalla genom mitt material kan anses som mojliga orsaker
for produktforlusten. Ifall ndgon av faktorerna for lossningsterminalerna, eller fartyget,
skulle ha orsakat forlusten skulle det ha varit frigan om en skenbar produktforlust. Aven
orsakerna for de fysiska avvikelserna som inte kunde bevisas at ett hall eller annat, kan

ses som mojliga orsaker.

4.4 Sammandrag

For att askadliggora resultaten for de analyser som jag gatt igenom tidigare i kapitlet,
har jag pa foljande sida sammanstéllt de orsaker jag hittat bevis for att ha paverkat
diskrepansen i tabellform. De orsaker som jag inte hittat nagra bevis for har inte

inkluderats.

Tabell 2. Sammanstéllning av paverkande orsaker.

Orsak Oljetanker | Oljetanker | Oljetanker | Sammanlagt
1 2 3

Midtningar vid landtankar lossning/lastning

Manuella & aut. Matare har anvants 1,3 1,4:1,3 1,4:1,4 2*3,3*4

Fel produktdensitet 1,4 1,4:1,4 1,4:1,4 5%4
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Produkter under tankens 0-punkt 1,4 1,4:1,4 1,4:1,4 5*%4
Praxis har foljts under matning 1,4 1,4:1,4 1,4:1,4 5*%4
Sondrig/icke standardiserad matutr. 1,5 1,5:1,5 1,5:1,5 5*%5
Skillnader i tankhojd 1,4 15:1,4 1,5:1,5 2%4,3*5
Fel kvantitetskorrigeringstabeller (VCF) 1,4 1,4:1,4 1,4:1,4 5*%4

Fel korrigeringsfaktor for mangdmatt 1,4 1,4:1,4 1,4:1,4 5*%4
Lastning/lossning fran/till flera tankar 1,4 1,5:1,4 1,5:1,5 2*4,3*%5
Midtningar pa fartyg

Véader - och sjoforhallanden 0 1,5 1,5 2*5
Olika méatpunkter vid lastning/lossning 1,4 1,4 1,4 3*4
Trim&Iist korrigeringar 1,4 1,4 1,4 3*4
Praxis har foljts under matning 1,4 1,4 1,4 3*4
Soéndrig/icke standardiserad matutr. 1,5 1,5 1,5 3*5
Skillnader i tankhojd 1,4 1,4 1,4 3*4

Fel kvantitetskorrigeringstabeller (VCF) 1,4 1,4 1,4 3*4

Fel korrigeringsfaktor fér mangdmatt 1,4 0 1,4 2*¥4
Lastning/lossning fran/till flera tankar 1,4 1,5 1,5 1*4,2*5
Foérandringar i FW 1,4 1,4 1,4 3*4
Foérandringar i S&W 1,4 1,4 1,4 3*4
Foérandringar i cargo stowage 1,4 1,4 1,4 3*4
VEF 1,4 1,4 1,3 2*4,1*3
Fysiska férluster lastning/lossning/transport

Oljeledningar 0 0 1,4 1*4
Produkter har pumpats till sloptankar 1,4 0 0 1*4
ROB 1,5 1,4 1,5 1*4,2*%5
Fysiska vinster lossning/transport

COW/annan tvittning av tankar 1,4 - - 1*4
OBQ/ROB skillnad 1,4 - - 1*4
ROB 1,5 - - 1*5

0 = Kunde inte kontrolleras 4 = Paverkan kan uteslutas

1 = Kunde kontrolleras 5 = Troligtvis ingen paverkan men kan inte

uteslutas/delvis bevisning
2 = Paverkan kan bevisas

3 = Paverkan kan inte bevisas men ar mojlig

| tabellen ovan har de eventuella orsakerna vid landtankarna bade vid lastning och vid
lossning slagits samman. Om vi borjar med de eventuella métfel som kan uppsta da den
ena parten anvander automatisk matutrustning, och den andra manuell, ser vi att vid fyra
matpunkter har paverkan kunnat uteslutas, medan den vid tre matpunkter kan anses

mdojlig men inte bevisas. Att produktdensiteten skulle vara fel har kunnat uteslutas vid
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samtliga métpunkter som undersokts. Samma sak kan konstateras for den mojligheten
att man skulle ha missat produkter under behallarnas nollpunkt, samt att praxis inte
skulle ha foljts vid méatningarna. For sondrig eller icke standardiserad méatutrustning har
jag vid alla matpunkter hittat ofullstandiga bevis for eventuell paverkan vilket betyder
att de inte kan uteslutas. Vid tva matpunkter kan jag utesluta fel vid matningar av
tankhojden fore/efter lastning/lossning, medan paverkan vid tre matpunkter inte helt kan
uteslutas. Fel i VCF-tabellerna och mangdmattens korrigeringsfaktorer kan uteslutas vid
alla matpunkter. Paverkan av lastning/lossning till flera tankar kunde uteslutas vid tva
matpunkter, medan den vid tre matpunkter troligtvis inte hade ndgon paverkan men

detta kunde inte sakerstallas.

For fartygsmatningarnas eventuella fel kunde paverkan for foljande mojliga orsaker

med sakerhet uteslutas vid samtliga transporter:

e Olika matpunkter vid lastning/lossning
e Trim & list korrigeringar

e Praxis under méatningar

e Skillnader i tankhdjder

e Fel VCF

e Forandringar i FW

e FOréndringar i S&W

e FOréndringar i cargo stowage

Paverkan av vaderleksforhallanden vid tva matpunkter kunde inte uteslutas trots att de
knappast hade nagon paverkan. Samma sak gallde for paverkan av soéndrig/icke
standardiserad utrustning. Paverkan for lastning/lossning till flera tankar kunde vid ett
fall uteslutas medan det i tva fall inte helt kunde uteslutas trots att paverkan var
osannolik. Vid tva fall kunde paverkan av VEF uteslutas, men i det fall déar det inte

raknats ut maste de ses som en mojlig paverkande orsak.

| ett fall kunde fyllda oljeledningar uteslutas som paverkande orsak for fysiska forluster.

Samma sak kunde goras for paverkan att produkter skulle ha pumpats till sloptankar.
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For ROB kunde paverkan for eventuell fysisk forlust uteslutas vid ett fall medan det vid
tva fall inte helt kunde uteslutas.

Paverkan av COW, eller annan tvattning av tankar, pa produktokning under transporten
kunde uteslutas i det enda fall dar fenomenet hade forekommit. Samma sak kunde géras
for transporten i avseende for paverkan av skillnader i OBQ/ROB. | samma transport
kunde dock inte paverkan for ROB uteslutas med séakerhet fast paverkan verkade

osannolik.

5 SLUTSATSER OCH DISKUSSION

Da jag borjade med arbetet var syftet att for det forsta sammanstélla de faktorer som kan
orsaka kvantitativa diskrepanser inom marina oljetransporter, samt att ga igenom hur
man analyserar marina oljetransporter fOr att hitta orsaken till diskrepanserna. For det
andra ville jag applicera detta i praktiken genom att ga igenom oljetransporter dar det
skett en mangdavvikelse och forsoka hitta orsaken till det. Identifieringen av méjliga
faktorer som kan paverka och orsaka mangddiskrepanser ar jag mycket nojd med. Jag
tycker denna del ger en bra bild av orsakerna for uppkomsten av kvantitativa
diskrepanser, och kan anvandas som sadan for att fa en insikt i vilka orsaker som skall
beaktas for att minimera risken for t.ex. produktforluster. Jag tror att denna
sammanstallning av faktorer definitivt kan anvandas som ett rattesnére inom NEOT,
och flera av mina kolleger har sagt att de ar intresserade att lasa arbetet for att fa en
battre insikt i amnet. Genomgangen av analysforfarandet tycker jag ocksa var bra.
Instruktionerna for hur man bygger upp en analys av en transportkedja for att forsoka
hitta orsaker till diskrepanser é&r till storsta del hamtade fran den guide som API och El

har gett ut for detta andamal och ger en bra bild av hur man skall lagga upp analysen.

Detta for mig till analysdelen dar jag anvédnde mig av den information jag sammanstallt
I teorin. Forst gjorde jag VAR och VSRR rapporter for de enskilda transporterna som
kompilerar data och identifierar tydliga fel, sedan en sammanstallande Excel tabell dar
jag gick igenom de mojliga orsakerna for diskrepanser for de olika transporterna, och
med denna bakgrundsinformation analyserade jag transporterna. Den data jag anvénde

utgjordes av all information och dokumentering som gérs i samband med
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oljetransporter. For detta andamal stod inspektorsrapporten i centrum med annan
sammanstalld information som stddmaterial. Slutresultatet for analysen var att jag inte
med sakerhet kunde faststélla en enda orsak som kunde ha paverkat diskrepanserna. Det

finns flera orsaker till detta:

o Materialet var bristfalligt — informationen var pa vissa stéllen ofullstandig
och inspektoren hade inte kontrollerat/fyllt i sadana faktorer som kan ha
orsakat en diskrepans. Jag skulle rekommendera att informationen i
inspektionsrapporten borde kontrolleras efter en transport, sarskilt om man

amnar analysera den.

o En djupare forstaelse for tekniken bakom vissa av de mdéjliga orsakerna —
med detta menar jag att om man har bra kunskap t.ex. om hur fartygens
lasttankar eller terminalens landtankar och linjesystem fungerar skulle det

hjélpa vid en analys 6ver diskrepansorsaker.

o Djupare kunskap om oljeprodukternas kemiska egenskaper — detta skulle ha
mojliggjort att man kanske béttre skulle ha kunnat se och marka vilka
produkter som &r mottagliga for en viss typ av mojlig orsak.

Det storsta problemet tror jag anda var att jag gjorde analyserna pa basis av endast de
material/dokumentation som fanns om ifragavarande transporter. 1 API/Els manual
koncentrerar man sig sa gott som enbart pa att just anvanda dokumentationen som
informationskélla — nagot jag i detta skede inte kan understoda. Ifall dokumentationen
inte ger svar pa fragorna tycker jag att man da borde forsoka fa fram mera information
om den del dar man misstanker att diskrepansen har skett. | praktiken skulle det betyda
att man &r i kontakt med alla de grupper/personer som varit involverade i det skedet av
transporten och t.ex. genom intervjuer forsoka sammanstalla en bild av vad som har
hant. Det borde &ven goras sa snabbt som mojligt efter en transport da majligheten att fa
fram anvandbar information da ar mycket storre. Da en sadan process skulle ta ganska
ldnge hade det inte varit mojligt i detta arbete som gjordes med en relativt stram
tidtabell, och att fallen jag undersokte strackte sig t.o.m. ett ar bakat i tiden skulle inte

ha underlattat informationssékningen.
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Pa basis av ovanstaende vet jag inte huruvida analysdelen kan anses vara anvandbar
inom foretaget. Detta var i och for sig inte ett krav for arbetet, men skulle jag ha kunnat
med sakerhet faststalla orsakerna for produktforlusterna skulle det ju ha varit en positiv
Overraskning. Det varde som arbetet dock ger foretaget ar att det visar vad som kravs
om man vill undersbka diskrepanser/produktforiuster. Analysen satter daven upp
riktlinjer om man vill undersdka dessa transporter narmare. Om man skulle besluta sig
for att gora det vet man redan i vilken del av tranportkedjan produktforlusten skett och
vilka orsaker som kan strykas eller undersdkas narmare, och kan da koncentrera sig pa
att soka efter ny information angaende fallet. Det kan i detta sammanhang aven namnas
att i vanliga fall brukar dessa undersoékningar skétas av inspektdrer, och jag skulle vilja
pasta att da de har en battre inblick i de tekniska och kemiska aspekterna kan dessa

analyser eventuellt effektivare skétas av dem.

Ett stort problem jag hade var att hitta fall fér min analys dar jag hade tillrackligt med
material. D4 en stor del av NEOT’s transporter lossas till foretagets egna terminaler
brukar inspektorer inte anvandas vid lossningen. Vid sadana fall utfardas endast en
lossningsrapport fran terminalen vilket i praktiken gor det omojligt att analysera den
delen av transportkedjan. Detta ledde till att jag endast hittade tre maojliga fall fran ar
2013 jag kunde analysera. Om man inom NEOT i framtiden skulle vilja analysera en
transport skulle jag darfor rekommendera att i de fallen anlita en inspektor som
rapporterar opartiskt vid alla méatpunkter i transportkedjan.

Skulle jag nu gora om arbetet &r analysdelen det enda jag skulle dndra pa genom att géra
den noggrannare. Grundupplagget for analysen skulle kvarsta, men ifall den forsta
analysen (den som gjorts i detta arbete) inte ger nagot konkret svar skulle jag fortsatta
att soka efter mera information som kunde belysa diskrepansen.
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Recaic. BIL 5 (a) Recalculate if B/L and O/T use different tables (5) (o) Vol Diff
Il. Vessel/Shore Quantaties at{ ) Load Port(s)
[Vassel Saling A. 7 77% 357 Fo) 779373 TIQuD NoN-LIQUﬁT
0BQ (All) B. 7] =) ) & o [
Conceac CTIG_ |0 (iner
Difference D. [/! §46 9] ¥ (©(CH(T) or (5]
Difference % E. 7 P % 7 o é % (E)=DN{ T yor{S)i= 100
Load Vessel Ratio F. 7 01 oss‘ (FI=(CHI(1) e 15)]
Load VEF G. —l' 20 I? i3}
Theoratical Shere H. é 1’03 744 IF{WCTW:')
Theoratical Shore Diff, | 5’ ; 7({ } {1(H) - [(1) or (5}
[ Theoretical Share Diff. % J. g 94 % L3={1A01) o0 (5414100
L. Q at{ )DI Port(s)
[Vessel Amival K. 6' 7]7 ;‘lg o lé 7 ]h' }‘L% LIQuID NON-LiQUIS K}
ROB {All) L %) o ) (%] o |5
e T | o g |
Diffarance N. 7 { > g"ﬂ [5) ? ’ ?_ 9‘1f iN) = (M} - 2)
Difference % O. 2,30 % Z }0 % (0} = (N7 (2 ~ 160
Discharge Vassel Ralio P. 7 0’ 130 b [Py =712y
Discharge VEF Q. : Tool Q)
Theorelical Shore R, 3 10"} 909
Thecretical Shore Diff. S. P '] l) {109
Thearetical Shore Diff. % T. - 2 N H % [(T7= (517 (2 = 300
{V. Vessel's Comparlson of Loading and DI Port{s} VCF Table Must Be Consistent
Transit Difference U, ~ 317 o ~iy§ ) =) - )
Difference V. ~0o0mT % ~0 0o( LiQuID NONLIGU! )= (U} {A) x 100
OBQ/ROB Difference W. = — ] — - kW) = (B} - (L)
TCV Ddsranca (3) - OBQ (B) + ROB (L) 1Saw(1)/ GSV{1)] x 100] [SAW(2) 1 BBV (2)} x 100|
ADJ TCV DIFF (Quantilyy %{SAW at Load Part % S&W at Discharge Port %
‘Commenis:
] | |
Prepared by ITlue anmpany lDaln Compiated (M/D/Y)
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D Loading D Discharge

Reference No. |Voyage/Trip Na. C/P Date (M/D/Y) Page No.
vy Tansfer  [] summary | 1 of 3
1

Type of Voyage

(CQuanfity Unit VCF Table Used
Clews[eas [Im3 AL Shopo Load  [Shgre Dise Vessel Load Vessel Disc
Tk | 4ts 9p | vhs

APi/ Density Calculation
Descriplian l TCV FW GSV SEW NSV Reference
|. Comparison of Shore Quantities In Custody Transfar
Biil of Lading 1. } oo ope o }06.7 - & I] Bl el E]
AR, 4 964 yqo| © 264110 o 2964 y4e N
Diff. 3. 55 5¢c 0 ~3F o & Iy 5¢o fpra-m
Diff % 4. *Z/q %| ’L/q % '1, q P GEOHIEE
Recalc. BIL S ) i Recalculate If B/L and O/T use different tables 5) {a) Vol Detf
1. Vessel/Shore Quantaties at { ) Load Port{s}
Vessel Salling A. } d 5 t’ Ls [} ; 56} :’ L) LIGUID NON-LIGUID A}
0BG (A} B [3) o ) e
Loaded C. 1065 123 ] } o6} 423 lwwm»(a»
Difference D. é ; 117_7 3] 5}' 9413 O=CH0 o (5)]
Difference % E. 2 / %, 2 %l [LEMOM(TIex(s)]< 100
Load Vessel Ralio F. 71 O PAYE] [{F)={CHT) or (5]
Load VEF G. f

Theorelical Shore H. =
Theorstical Shore Diff. 1. = TG

Theoreticai Shore Diff. % J. S %) Im-«yrmn(sll-m

U1l Ve hore Q at{ }Dl ge Port(s)

Vessel Amval K. 7 ol o5 [5) T ollo5] TiQuiD Nomo

ROB (All) L. 3 249% [7] 3 19} e s |3

Discharged M. 2 gq‘g FZ3 ¢ 299 %¢ ()= (K} - Ly
Cifference N. 14 318 B 19 314 )= () - 12)
Difierence % Q. % 7 15 % _1 {t% (0= (N) 72} 100
Discharge Vessel Ratio P. 7[ [v) " (5 ¥ Py =3 712)
Discharge VEF Q. — @)

| Theorelical Shore R. - ItRF M}/ (Q)

Theoretical Shore Diff. S e (8)=(2) - (R}
Thecrelical Shore Diff. % T. — %| lm =S}/ (2)~ 180
V. Vessel's Comparison of Loading and Discharga Part{s] VCF Tabla Must Be Consistant
Transit Difference U. =3 FL 0 —1}32 W = - &)
Differance V. -0 g4 % -0 o4 K, NON-LIGUID )= (U)/4A) % 100
(OBQ/ROB Difference W. - ~— — s PER W)= {B)- (L)
TCY Dierence (3) - 0BG 8)  ROB {L) [SEW{1) / GSV(1)) x 100 [S8Y(2) { GSV (2]] x 100

ADJTCVOIFF __ {Quanlityy [S&W al Load Port % S3W at Discharga Porl %

Comments: I
| ]

Prepared by iTLlle ICnmpany IDale Completed (M/D/Y)
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CiP Date {M/D{Y) Ipfe No
& o3

Type of Voyage

(Quantity Unit VCF Table Used
Shore Load Shore Disc Vessel [.oad Vesse! Disc
OebsCeas [Ims AL oy Sk e L
APIf Density Caiculation
Description I TCV FW GSV SEW NSV Relerance
1. Comparisen of Shore Quantities in Custody Transfar
[Bor Cading T 2 {g2] © o5tz © 230 562 i
Quttrn 2 2 {9969 © 2 364 444 2 Li6w 1y y
Ditf. 3 -26 4o 2 -6 (1) o ~2¢ Joi F“‘?’""
Ditf % 4. - T 07 % ~,0q % ~ 7,04 wfo-oitieim
Recalc. BIL 5. (@) Racaiculate if BAL and OfT use differant ables Iﬁl(a: Vol Ditt

. Vessel/Shore Quantaties at {

) Load Port(s) .

[Vessel Sailing A. 7 39 43z C 576 412 TIQUID NEEW“W—
oBQ (All) B. a 0 o ~ — @
iagea c. i 7 70 437 & 2§09} Z (Cl(A) - B)
Differance D. - o © ~1)e @(ﬂu(sn
Differance % E. 0o 4% ~0caq % (EFOVIITre(E) 100
Load Vessel Ratio F. [5] ?'liqq
Load VEF G. T —
Theoratical Share H. _
Theoretical Shora Diff. 1.
Theorelical Shore Diff % J %
11, Vi 1St Q at{ ) Port(s)
Vessel Armival K. 2 o I8 3] 2150 17 LIQuID NON-LIQUID
ROB {All) L > ] ) = = 7
Discharged M 2 Y90 8w P FBIEYES M) = (K~ ()
Difference N. ¢ 516 v 6 576 i UREEE
Difference % O. 7 % 4 47 % 10) = (N) £(2) » 100
Discharge Vessel Ralia P, ‘J 0 ‘} T Py = M)/ (2;
Discharge VEF Q. s (0}
[ Theorelical Shore R = (R1= (W} (0}
| Theoretical Shore Diff. S. (S)=(2)- (R}
[Theorelical Shore Diff. % T- %) ‘}:‘TW
IV. Vessel's Comparison of Loading and Discharge Port{s) VCF Tabla Must Be Consistant
Transit Difference L. 544 2 ¥4l Ul = 09- 1A}
Difference V. 0ol = el ] NGN-LIGUID )= (U A K 10
(OBQ/RCB Difference W. — ~ — — — kW) = (B) - it}
TCY Diferance (3) - O8Q (8) + RO8 {L)| (SEW(T} GSV{1)) 2 100 (S&W(2) / GSY (2] x 190]
ADJ TCV DIFF {Quanlityy %S&WalloadPort % S&W at Discharge Port %
{Comments:
| ! ]
|Prepared by [Tie [company |pate ¢ (M/DFY)
Fiaure A.1—Vovage Analvsis Report {VAR)
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|_Reference No IVoyagalTrip No.  |G/P Date (MOTY) [’ﬁage No.

D Loading D Discharge |:| V-V Transfer ‘g Summary Z of

Type of Voyage

‘Quantity Unit VCF Table Used
Oebis[Jals [ma e Shore Load rs-ho\(a Disc Vessel Load Vessal Disc
5 ‘13 59¢ b §95
|AF[I Density Calcuiation

Description TCV FW GSV S&wW NSV Reference

I. Comparison of Shore Quantities in Custody Transfer
[BiTofading 1 $39 52| o {9.56) ¢ §39c5¢2 -1
Guttum 2 T 129 §94| © 5 323999 @ K il
oif 3 &1 443 P (1661|_© 67 ¢s) pr@-m

o %04 114 _* 701 % 714 wp-ormm
Recaic. BIL5 o) 4 Recalculats if BIL and OfT use different tables fer wvorom

Il. Vessel/Shore Quantaties at { ) Load Port{s}

Vessel Sailing A. T 3% Ten 6 $ 3958 LiQuID NBNTIGUTB“"H{A,——
Hsl

0BQ (Al) B. 0 %) 2 —
Loaded C. 5390 54 2 ) .7‘" 37., 562 (Cr=iA) - (8)
Difference D. O v J (OFCH( or {5)
Difference % E. o % %] % Ix&;-wuum(sn-m
Load Vessel Ratic F. 1 I:F)-ecy[uw 5]
Load VEF G. .
Theoretical Shore H. s
Theoretical Shore Diff. 1. 5
Theoretical Shore Diff. % J. s %
lil. Vessel/Shore Quantities at [ } Discharge Port{s)
Vessel Anival K. T 389 731 3 T 379 23) TiauD -CQuD
ROB (All) L. o 4 Q — =
Discharged M 5 194 F , 5] § 5393}
Difference N. &0 X ] ° 6o 74
Difference % O. 1‘1.'1 % 1,14 %)
Discharge Vessel Ratio P. 1 0‘ 114
Discharge VEF Q. =
Theoretical Shore R. £
Theoretical Share Diff, S, —
Thecretical Shore Diff. % T. —_— % Im= 18)7(2) = 100
V. Vessel's Comparlson of Loading and Discharge Port(s) VCF Table Must Be Consistent
Transit Differance U. - 529 ) -Ji¢ W) = -
S,
Differance V. -0 O % ~0 {4 LiQuib NOBEBOQUD = {U) 7 tA) x 100
OBQ/ROB Differanca W. s, - a2 — — W= -
TCV Diferance (3) - 0B (B) » RAB (L) [S&W(1)/ GSV{1)] x 100 1SAW(2) / GSV (2))x 100
ADJ TCV DIFF (Quantityy HSEW at Load Porl % S&W at Discharge Port %
Comments:
[ | [
Prepared by |‘m|a ICnmpany IDate Campleted (M/D/Y)
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Orsaker for diskrepanser

Mitningar vid jikelser (lossning)

Paverkan kan bevisas

Manuella & aut. Matare har anvants
Tanken har “levt”

Produkten har inte lagt sig fore matning.
Bottnet flexar
Temperatur/densitetsstratifiering
Ventillickage

Fel produktdensitet

Produkter under tankens 0-punkt
Oslitsade stigror

Sedimentlager i tanken
Korrigeringsrakningar for tankens virmeexp.
Praxis har folts under matning
Séndrig/icke standardiserad métutr.
Skillnader i tankhajd

Fel tanktabeller el. Tankkapacitetstabeller
Fel kvantitetskorrigeringstabeller (VCF)
Fel korrigeringsfaktor for mangdmatt
Fel el. Icke kalibrerade matinstrument
Lastning/lossning fran/til flera tankar
Slumpmissiga fel vid matning

Rorelse av det flytande taket*
Forandringar i takets lage*
Enforandring takets vikt *

“endast for tankar med fiytande tak

Orsaker for .:w__.“n:uz

Mitningar vid landtankar/skenbara awikelser (lossning)
Manuella & aut. Mtare har anvants
Tanken har “levt”

Produkten har inte lagt sig fore matning
Battnet flexar
Temperatur/densitetsstratifiering
Ventillickage

Fel produktdensitet

Produkter under tankens 0-punkt
Oslitsade stigror

Sedimentlager i tanken

Korrigeringsrakningar for tankens varmeexp.
Praxis har fBlts under matning
Sondrig/icke standardiserad matutr.
Skillnader i tankhajd

Fel tanktabeller el. Tankkapacitetstabeller
Fel kvantitetsk orrigeringstabeller (VCF)
Fel korrigeringsfaktor for mangdmatt

Fel el Icke kalibrerade matinstrument
Lastring/lossning fran/till flera tankar
Slumpmassiga fel vid matning

DX x4 o X % 0

Kontrollerat

Coxox o

kX X XX % o

Paverkan kan bevisas

Paverkan kan inte bevisas men &r mbjli

Péverkan kan inte bevisas men sr mbili

Paverkan kan uteslutas

Paverkan kan uteslutas

piverkan men kan inte uteslutas

Kommentarer

Man. vid lossningsterminal/aut. p3 fartyget
Kaninte kontrolleras med tillganglig information
Kan inte kontrolleras med tillgsn,
Kan inte kontrolleras med tillgn,
Kaninte kontrolleras med tillgan
Kan inte kontrolleras med tillgan,
Densiteten jamfardes med andra métpunkter
tankens dppni aver

Kaninte kontrolleras med tillganglig information
Kaninte kontrolleras med tillganglig information
Kaninte kontrolleras med tillganglig information
Praxis har foljts,dokumentationen bevisar detta

Utrustningen som har anvants 3 acceptabel, dock ingen info om skick

Skillnaden mellan tankhdjden fore/efter lossning ratt
Kan inte kontrolleras med tillganglig information
Kontrolirsknat, ok.

ASTM Table 52, 1 och 56 har anvants = ok

Kaninte kontrolleras med tillganglig information
Lassats endast till en tank.

Kaninte med tillganglig

Kan inte kontrolleras med tillganglig information
Kan inte kontrolleras med tillgan; information
Kan inte kontrolleras med tillganglig information

Kommentarer

Man. vid lossningsterminal/aut. pd fartyget

Kan inte kontrolleras med tillganglig information
Kaninte kontrolleras med tillganglig information
Kaninte kontrolleras med tillgan
Kaninte kontrolleras med tillgan
Kaninte kontrolleras med tillganglig information
Densiteten jamfordes med andra métpunkter

tankens 8ppni ver

Kan inte kontrolleras med tillganglig information
Kaninte kontrolleras med tillganglig information
Kan inte kontrolleras med tillganglig information
okumentationen bevisar detta

Utrustningen som har anvants r acceptabel, dock ingen info om skick

Skillnaden mellan tankhdjden fore/efter lossning ratt
Kaninte kontrolleras med tillganglig information
Kontrolirsknat, ok

ASTM Table 52, 1 ach 56 har anvants = ok

Kaninte kontrolleras med tillganglig information
Lassats endast till en tank.

Kaninte med tillganglig
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Fysiska avikelser - forlust (lossning/transport)
Férangning

Oljeledningar

Volymetrisk krympning

Lickage

Stold

Produkter har pumpats til sloptankar

ROB

Kontrollerat

Fysiska avikelser - port)
Absorbering

COW/annan tvéttning av tankar

0BQ/ROB skillnad

ROB

Paverkan kan bevisas  Paverkan kan inte bevisas men ar mbili Paverkar kan uteslutas

Kommentarer

Kan inte kontrolleras med tillgnglig information

Kan inte kontrolleras med tillganglig information

Kan inte kontrolleras med tillganglig information

Kan inte kontrolleras med tillganglig information

Kan inte kontrolleras med tillganglig information

Sloptankarna har anvants for produkten och har darmed mits
efter lossning ROB kan 3nda fi

Ingen tvéttning har gjorts - endast témmning.
Ingen OBQ eller ROB hittad
Kontrollerat efter lossning (ingen hittadjmen ouppmirksammad ROB kan 3nd3 finnas
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Orsaker fér ._Ecmm!_uﬂ

Mitningar vid (lossning)

Manuella & aut. Matare har anvints
Tanken har levt”

Produkten har inte lagt sig fore matning
Bottnet flexar
Temperatur/densitetsstratifiering
Ventillickage

Fel produktdensitet

Produkter under tankens O-punkt
Oslitsade stigrér

Sedimentlager i tanken
Korrigeringsrikningar for tankens virmeexp.
Prais har foljts under métning
Sondrigficke standardiserad mitutr.
Skillnader i tankhdjd

Fel tanktabeller el. Tankkapacitetstabeller
Fel kvantitetskorrigeringstabeller (VCF)
Fel komigeringsfaktor for mangdmatt
Fel el. Icke kalibrerade mtinstrument
Lastning/lossning fran/till flera tankar
Slumpmissiga fel vid métning

Rorekse av det flytande taket*
Fordndringar i takets Lige*

En forindring i takets vikt *

*endast for tankar med fiytande tok

Mitningar vid (lastning)

Manuella & aut. Mitare har anvints
Tanken har “levt”

Produkten har inte lagt sig fore mitning
Bottnet flexar
Temperatur/densitetsstratifiering
Ventillickage

Fel produktdensitet

Produkter under tankens O-punkt
Oslitsade stigror

Sedimentlager i tanken
Korrigeringsrikningar for tankens virmeexp.
Prais har faljts under métning
Sondrig/icke standardiserad mitutr.
Skillnader i tankhdjd

Fel tanktabeller el. Tankkapacitetstabeller
Fel kvantitetskorrigeringstabeller (VCF)
Fel kmigeringsfaktor for mingdmatt

Fel el. Icke kalibrerade matinstrument
Lastning/lossning fran/till flera tankar
Slumpmiissiga fel vid métning

Roreke av det flytande taket*
Fordndringar i takets Lige*

En forandring i takets vikt *

“endast for tankor med fiytande tok

x

Kan inte kontrolleras med tillgénglig information
Kan inte kontrolleras med tillgénglig information
Kan inte kontrolleras med tillgénglig information
Kan inte kontrolleras med tillgénglig information
Kan inte kontrolleras med tillgénglig information
Densiteten jamforts med andra métpunkter. Korrigerats rétt
Produktmangden fore lossning dver 0-punkten
Kan inte kontrolleras med tillganglig information
Kan inte kontrolleras med tillgénglig information
Kan inte kontrolleras med tillgénglig information
Har enligt dokumentationen utfarts ritt
Mitutrustningen har varit ok - ingen info om skick

Skillnaden fore/efter lossning ok ilandtanken. Ingen info pa tankbilama.

Kan inte kontrolleras med tillg3nglig information
Kontrollrsknat > ok

Rétt tabeller anvinda; ASTM Table 1,52 & 56
Kan inte kontrolleras med tillganglig information

Lossning till en landtank varifran tankbilar lastats under fartygslossning

Kan inte kontrolleras med tillgénglig information/ inga hittade
Kan inte kontrolleras med tillginglig information
Kan inte kontrolleras med tillginglig information
Kan inte kontrolleras med tillginglig information

Kommentaer

Man.vid terminalen/aut.pd fartyget

Kan inte kontrolleras med tillganglig information
Kan inte kontrolleras med tillginglig information
Kan inte kontrolleras med tillganglig information
Kan inte kontrolleras med tillginglig information
Kan inte kontrolleras med tillganglig information
Densiteten jimforts med andra matpunkter. Korrigerats ritt
Nej

Kan inte kontrolleras med tillginglig information
Kan inte kontrolleras med tillganglig information
Kan inte kontrolleras med tillginglig information

13, kan ses pa dokumentationen

Anviinda instrument acceptabla, ingen info om skick
Ritt riknat forefefter lastning

Kan inte kontrolleras med tillginglig information
Jag har kontrollriknat, alla ok

ASTM Table 1,52 & 56 = ok

Kan inte kontrolleras med tillganglig information
Endast en tank

Kan inte kontrolleras med tillganglig information/ inga hittade
Kan inte kontrolleras med tillganglig information
Kan inte kontrolleras med tillganglig information
Kan inte kontrolleras med tillganglig information



Oljetanker 2 Excel-tabell

Bilaga 5/2(2)

Mitningar pa fartyg /skenbara awikelser
Ofalibrerade métinstrument

Vider -ach sjéférhsllanden
Kapacitetstabeller kan vara inkorrekta
Olika mitpunkter vid lastning/lossning
Trim&list korrigeringar

Oslitsade stigrér

Fylinadsgraden av fartygets oljeledningar

Praxis har foljts under métning
Sondrig/icke standardiserad métutr.
Skillnader i tankhdjd

Fel tanktabeller el. Tankkapacitetstabeller
Fel kvantitetskorrigeringstabeller (VCF)
Fel korrigeringsfaktor for mingdmatt

Fel el Icke kalibrerade métinstrument
Lastning/lossning fran/till flera tankar
Slumpmissiga fel vid métning
Forandringar | FW

Forsndringar i S&W

Forandringar i cargo stowage

VEF

x

x
x

Fysiska awvikelser - forhust e/
Frangning

Oljeledningar

Volymetrisk krympning

Lickage

stald

Produkter har pumpats till sloptankar
#08

Kontrollerat  Pivedankanbevias  Rdverkan kaniote bevisas men dc miilie Rivedankanutesitas  Iroligtvis ingen piverkan menkan inte utesiutas

x

P

bivegiaokanbevisas  Rdvedtankanintebeviasmendrmolie  Révediackaoutesytas  Irolietvisingen péverkan meo kaninte yteshiias

Kommentarer

Kan inte kontrolleras med tiliginglig information
Lugnt vid lastning, ingen information vid lassning
Kan inte kontrolleras med tillganglig information
Fixerad métpunkt

Utriknade

Kan inte kontrolleras med tillgénglig information
Kan inte kontrolleras med tillganglig information
Kan inte kontrolleras med tillgénglig information
Kan bekriftas genom dokumentationen
Acceptabel mitutrustning, ingen info om skicket
Uppmitta vid varje matpunkt

Kan inte kontrolleras med tillgénglig information
Kontrollriknade och ok

Kan inte kontrolleras med fillginglig information
Kan inte kontrolleras med tillganglig information

Lastning frin en tank. Lossning till en landtank varifran tankbilar lastats under fartygslassningen
Kan inte kontrolleras med tillgénglig information/inga hittade

Ingen FW

Ingen SEW

Ingen forindring
5 h

Lomme e

Kan inte kontrolleras med tillgnglig information
Kan inte kontrolleras med tillganglig information
Kan inte kontrolleras med fillgérglig information
Kan inte kontrolleras med tillgénglig information
Kan inte kontrolleras med tillgénglig information
Kan inte kontrolleras med tillganglig information

Ingen ROB efter lassning, men det kan finnas auppmérksammad ROB kvar



Oljetanker 3 Excel-tabell

Bilaga 6/1(2)

Orsaker for diskrepanser

Matningar
Manuella & aut. Métare har anvints
Tanken har “levt”

Produkten har inte lagt sig fore matning
Bottnet flexar
Temperatur/densitetsstratifiering
Ventillsckage

Fel produktdensitet

Produkter under tankens 0-punkt
Oslitsade stigror

Sedimentlager i tanken
Korrigeringsrakningar for tankens varmeexp.
Praxis har foljts under matning
Sondrig/icke standardiserad métutr.
Skillnader i tankhojd

Fel tanktabeller el. Tankkapacitetstabeller
Fel kvantitetskorrigeringstabeller (VCF)
Fel korrigeringsfaktor for mangdmatt

Fel el. kcke kalibrerade matinstrument
Lastning/lossning fran/till flera tankar
Slumpmssiga fel vid mtning

Rorelse av det flytande taket®
Forandringar i takets lage”

En forandring i takets vikt *

(lossning Kemi)

“endast for tankar med flytande tak
Orsaker for diskrepanser

Matningar vi

Manuella & aut. Matare har anvénts
Tanken har “levt”

Produkten har inte lagt sigfére mitning
Bottnet flexar
Temperatur/densitetsstratifiering
Ventillickage

Fel produktdensitet

Produkter under tankens 0-punkt
Oslitsade stigrr

Sedimentlager i tanken
Korrigeringsrakningar for tankens virmeexp.
Praxis har foljts under matning
Sondrig/icke standardiserad mitutr.
Skillnader i tankhsjd

Fel tanktabeller el. Tankkapacitetstabeller
Fel kvantitetskorrigeringstabeller (VCF)
Fel korrigeringsfaktor for méngdmatt
Fel el. kcke kalibrerade métinstrument
Lastning/lossning frén/till flera tankar
Slumpmissiga fel vid mtning

Rorelse av det flytande taket®

Forandringar | takets lige*

En forsndring i takets vikt *

(lossning Kemi)

Kontrollerat

Kontrollerat

Paverkan kan bevisas

n

visas

x

x

Kommentarer
Aut. Matare har anvnts bade vid terminal/fartyg
Kaninte kontrolleras me:

Kaninte kontrolleras me
Kan inte kontrolleras me
Densiteten vid olika ma - rétt korrigerad
Mottagande tanken har haft tillrackligt med produkter fore lossning
Kaninte kontrolleras med tillganglig information

Kan inte kontrolleras med tillgénglig information

Kaninte kontrolleras med tillganglig information

Ok - baserat pa dokumentationen

Instrumenten ok, skicket inte rapporterat

kinte pa tankbilarna

ASTM Table 1,52 &56=0k
Kan inte kontrolleras med tillgénglig information

Kan inte kontrolleras me
Kaninte kontrolleras me
Kan inte kontrolleras mes i

Kan inte kontrolleras med tiliganglig information

Kommentarer
Aut. Mitare har anvants bade vid terminal/fartyg
Kan inte kontrolleras med tillgénglig information
Kan inte kontrolleras me
Kan inte kontrolleras me
Kan inte kontrolleras me
Kan inte kontrolleras med tiligénglig information

Densitet vid olika m3 - rétt korrigerad
Mottagande tanken har haft tillrickligt med produkter fore lossning
Kan inte kontrolleras med tillgénglig information

Kan inte kontrolleras me ig information

Kan inte kontrolleras me glig information

Ok - baserat p& dokumentationen

Instrumenten ok, skicket inte rapporterat

Utraknat fore/efter lossning. Dock inte pé tankbilarna

Kan inte kontrolleras med tillganglig information
Kontrolirsknade -> OK

ASTM Table 1,52 &56=0k

Kan inte kontrolleras med tillgénglig information

Till enlandtank, men harifran har tankbilar lastats under lossningen
Kan inte kontrolleras me ig information/ inga hittade
Kaninte kontrolleras me i
Kan inte kontrolleras me
Kan inte kontrolleras med tillgénglig information




Oljetanker 3 Excel-tabell

Bilaga 6/2(2)

Mitningar pa fartyg /skenbara awikelser
Okalibrerade matinstrument

Vader - och sjsforhalianden
Kapacitetstabeller kan vara inkorrekta
Olika métpunkter vid lastning/lossning
Trim&list korrigeringar

Oslitsade stigror

Fyllnadsgraden av fartygets oljeledningar

Praxis har foljts under mtning
Sbndrig/icke standardiserad métutr.
Skillnader i tankhojd

Fel tanktabeller el. Tankkapacitetstabeller
Fel kvantitetskorrigeringstabeller (VCF)
Fel korrigeringsfaktor for mangdmatt
Fel el kcke kalibrerade matinstrument
Lastning lossning fran/till flera tankar
Slumpmassiga fel vid matning
Forandringar | FW

Forsndringar | S&W

Forandringar | cargo stowage

VEF

Fysiska awikelser - forlust (lossning)
Forangning

Oljeledningar

Volymetrisk krympning

Lackage

Stokd

Produkter har pumpats till sloptankar
ROB

Kontrollerat

x

x
x

X % % % x x

Kontrollerat

x

Paverkan kan bevisas

Paverkan kan inte bevisas men & méjlig

x

Paverkan kan inte bevisas men r méjlij

Piverkan kan uteslutas

x

Kom rer

Havet varit lugnt vid lastning, ingen info om lossning
Kaninte kontrolleras med tillgénglig information
Fixerad métpunkt

Dessa har riknats

Kan inte kontrolleras med tillganglig information
Kan inte kontrolleras med tillg angli
Kan inte kontrolleras med tillgénglig information

Enligt dokumentationen har det gatt rétt till

Standardiserad métutrustning men ingen info om skicket

Ullage tycks vara rétt utrsknat

Kaniinte kontrolleras med tillgénglig information

knade -> ok

Kan inte kontrolleras med tillgénglig information

Kaninte kontrolleras med tillgénglig information

Till en landtank, men harifran har tankbilar lastats under lossningen
Kan inte kontrolleras med tillganglig information/ inga hittade
Ingen fw

Ingen s&w

Ingen forandring

Ingen VEF har riknats fér fartyget. Kan paverka resultaten

Kommentarer

Line clearing efter lossning

Kaninte kontrolleras med tillgnglig information

Kaninte kontrolleras med tillgénglig information

Kaninte kontrolleras med tillgnglig information

Kaninte kontrolleras med tillgnglig information

Ingen ROB hittad efter lossning, men ouppmérksammad ROB en mjlighet



