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Tio frågor   KIM ULLMAN TEXT: ANNA JANSON

1. Ska oljebolagen inte ha några ålders-
krav alls? Hur säkrar man annars kvali-
teten på tankers?

– Jo, det ska de. Efter alla olyckor på 1980- 
och 1990-talet infördes vettinginspektio-
nerna. Oljebolagen går ombord med jäm-
na mellanrum, går igenom allting som är 
viktigt och sprider resultatet till samtliga 
oljebolag. Detta för att se till att fartygen 
håller den kondition och den klass man 
behöver. 

– På det sättet, det måste vi 
ge dem, har oljebolagen lyck-
ats höja lägstanivån rejält. Det 
var en enorm uppryckning 
under 1980- och 1990-talet som 
nu på 2000-talet har blommat 
ut fullt.

2. Vetting fokuserar på hård-
varan, hur ser kraven ut 
kring bemanning?

– Vetting är hårdvara, men så 
finns det Tanker Management 
Safety Assessment, där olje-
bolagen ser till att de som kör 
tankfartygen har rätt rutiner 
för besättning, avlösningssys-
tem, kurser – det finns matri-
ser för allt det. Så de täcker 
båda delarna, för de är båda 
synnerligen viktiga. 

– Hela industrin har lyfts något allde-
les otroligt och det görs på det enda sät-
tet man kan göra det, det vill säga genom 
samarbete. Oljebolagen jobbar tillsam-
mans genom sitt gemensamma forum 
OCIMF, tar fram gemensamma standar-
der och delar med sig av erfarenheter och 
kunskap. I början var det jobbigt men nu 
är det streamlinat och det funkar. Och att i 
det läget gå in och säga att ”nja, efter 15 år 
tycker vi att fartyget inte är så kul längre”, 
det är bara rent ut sagt fel. 

Varför säger oljebolag så tror du?
– Det handlar om riskmitigering i media. 
Skulle nånting mot förmodan hända så 
ser det inte bra ut i media och allmänhe-
tens ögon att båten är 19 eller 22 år, för 
det uppfattas som en gammal rostig tan-
ker. Det är det som är så fel och där borde 
oljebolagen hjälpa till. Förr i tiden fanns 
det fog för att de fick skit för att de chart-
rade sådana som Prestige, Erika och de 

här båtarna som var gamla och 
gick sönder på grund av dåligt 
underhåll. Om man då chartra-
de den båten bara för att man 
fick en billig frakt, ja då skulle 
man få kritik. Men nu är det 
inte så längre. Allting har nått 
en väldigt hög lägstanivå, far-
tygen som seglar i dag är bra.

Hur officiell status har de 
här åldersgränserna?

– Det varierar från oljebolag till 
oljebolag, de har inte någon 
stringent linje. Bolagens rikt-
linjer är dessvärre i många 
fall godtyckliga och luddigt 
skrivna, vilket gör att det ska-
pas osäkerhet i marknaden 
kring efterfrågan på äldre far-
tyg. Detta riskerar i förläng-

ningen att motverka investeringar i dessa 
fartyg – investeringar som är helt nödvän-
diga för att minska shippingsektorns kol
dioxidutsläpp med 50 procent till 2050.

 – Jag generaliserar nu. En och annan 
är hårdare och mer konsekvent, men i de 
flesta fall så är det så här som jag säger. 

Vilket är det främsta miljöargumentet 
mot åldersgränserna?

– Även på existerande båtar som är byggda 
för fem, tio, femton eller kanske till och 
med för tjugo år sedan, finns ju förbätt-

ringspotential. Man kan investera i det 
existerande fartyget så att fartyget kan 
gå på andra bränslen till exempel, för att 
förbättra utsläppen. Men när oljebola-
gen säger ”vi vill inte använda din 15-åring 
ändå”, ska jag då investera i att förbättra 
miljöpåverkan på de båtar som jag äger 
idag? Nej, då kanske man inte gör det, och 
då motverkar det miljötänket. Vi kan inte 
glömma att vi har 6 000 tankbåtar som seg-
lar i dag och det kommer inte att bli fossil-
fritt i hela tankflottan under nästa år. Det 
är en övergångsperiod. Vi ska dithän, men 
det kommer inte att hända över en natt. En 
parallell – ta reglerna om dubbelskrov som 
kom efter Exxon Valdez, det skedde inte 
heller över en natt och industrin fick 15 år 
på sig att fasa ut enkelskrovsfartyg.

Ert äldsta fartyg Stena Paris är 15 år, 
vad ska hända med det?

– Ingenting annat än vi ska göra som vi 
har planerat att göra hela tiden, hon ska 
leva vidare, segla vidare och göra det goda 
jobb hon har gjort de första 15 åren. Hon 
går igenom sin tredje Special Survey nu 
om några veckor. Hon har investerat i sys-
tem för rening av ballastvatten, och vid 
en 15-årsklassning gör man en extra stål
genomgång och CAP-certifierar fartyget. 
Det är sunt och riktigt och det ska göras. 
Så vi investerar vidare i Stena Paris. 

– Vi har byggt henne för att hon ska 
kunna segla i 30 år, flaggstaten säger 30 år, 
genomsnittsskrotningsålder för ett pro-
dukttankfartyg är 24 år, och vi skriver av 
på 25 år, där har du våra parametrar. 

Varför är det få andra rederier som ger 
sig in i den här debatten?

– Vi har alltid gjort det. Vi hade äldre far-
tyg även på 1990-talet, så vi är vana vid de 
här diskussionerna. Nyare rederier som 
har byggt de senaste tio åren, de har inte 
kommit till den här utmaningen än.

Vad tycker era kunder?
– Vi får övervägande positiva signaler, om 
än att man får det på tu man hand. Det 
kanske inte är något oljebolag som går ut 
och säger ”ni har helt rätt” och så där, där 
duckar de helt enkelt. Men jag har varit i 
möten med stora oljebolag som har haft 
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är helt införstådda med att fartyget är väl 
så bra som något annat. 

Vad har ni fått för respons från bran-
schen i övrigt?

– Vi får många tummen upp. Man kan ju 
inte ha en business där vi bygger fartygen 
för att de ska leva i 20–30 år där våra kun-

der, vetandes att fartygen är väl så bra, 
kommer med godtyckliga 15-årsgränser. 
Egentligen är det ju så att ingen som inves-
terar i tank vill att det ska vara godtyckliga 
åldersbegränsningar. ¶

Fotnot: Detta är en längre webbversion av 
en artikel ur nr 11/2020

fartyg på timecharter som har blivit 15 år 
och de på shippingavdelningen säger att 
”vi vill gärna fortsätta med fartyget för det 
är jättebra på alla sätt och vis och motsva-
rar våra krav och regler”, men top mana-
gement, som inte förstår sig på shipping 
men förstår sig på media, de säger att man 
inte ska fortsätta med fartyget trots att de 
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