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Olyckor med frifall-livbatar utreds

Efter flera allvarliga personskador vid
hanteringen av frifall-livbatar har
IMO godkint att batarna sjosatts utan
besittning vid 6vning. Beslutet galler
i tva ar. Under tiden ska olycks-
orsakerna utredas.

Traditionella livbatar sdgs ha tagit fler liv
an de rdddat. Ndgon siffra pA hur manga
som forolyckats finns inte, men att atskilli-
ga skadats rdder ingen tvekan om. De
manga tillbuden var en av orsakerna till att
Wallenius Lines bytte ut sina gamla livba-
tar mot moderna frifall-livbétar i slutet av
nittiotalet. Men olyckorna fortsatte och
inom loppet av fyra ér intrdffade fem all-
varliga olyckor med bland annat en pisk-
snartskada och en ryggskada. Da fick rede-
riet nog och efter en ansdkan till Sjofarts-
verket fick de tillstand att sjosdtta batarna
utan folk ombord.

Nu har ocksd IMO slutit sig till Sveriges
linje och sedan i maj i ar géller dispensen
internationellt. Dispensen omfattar enbart
sjilva sjosittningen. Ovriga moment som
ombordstigning, fastspanning och prov-
korning ska genomféras och det dr bara
fartyg med frifall-livbdtar placerade pa
minst 20 meters hojd som berdrs av dis-
pensen. Beslutet giller i tva ar.

- Vi ska anvinda tiden till att ta reda pa
vad som orsakar olyckorna for att sedan
férhoppningsvis kunna enas om en perma-
nent 16sning pa problemen, sdger Ann-
Christine Kiveld pé Sjofartsverket.

P4 initiativ av Seko sjofolk och Sjofartsver-
ket ska en genomgéing av befintlig forsk-
ning pa omradet goras. Uppdraget skots av
Elena Tsychkova, doktorand vid Sjofarts-
hogskolan i Goteborg. Hon tror att inven-
teringen kommer visa att betydligt fler dn
Wallenius anstdllda drabbats av skador i
samband med hantering av frifall-livbatar.

— Jag tror det dr en stor underrapporte-
ring av den hdr sortens olyckor, sdger hon.
Wallenius har nagra av de bésta frifall-liv-
batarna som finns pd marknaden. Andra
rederier har valt betydligt mindre sdkra
batar och de borde vara mer skadedrabba-
de. Men det dr ett kidnsligt omrade som
man ogdrna rapporterar om.

Elena Tsychkovas genomgang tyder pa
att rederierna foljer de krav som stélls vid
installationer av frifall-livbatar och att man
har goda marginaler till radande gransvar-
den. Olyckorna misstinker hon beror pa
att tillverkare och andra inte tagit hinsyn
till hur avvikelser i hanteringen paverkar
sdkerheten. Som hur batarna beter sig om
de fér lite slagsida i fallet eller om en per-
son inte sitter helt korrekt i stolen.

- Jag har pratat med en befdlhavare som
fick en ryggskada i samband med en
ovning, sdger Elena Tsychkova. Han ér
smal och ndr han drog at biltet flyttade det
sig lite at sidan vilket kan ha bidragit till

-

Fartyget pa bilden eller rederiet har inget samband med texten.
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skadan. Han var ocksd den som ledde
ovningen och hade darfor en radio i han-
den. Mojligen gjorde det att han vred krop-
pen en aning.

- Men man ska komma ihag att de studi-
er som gjorts tyder pa att det dr en halv
procents risk att skadas vid 6vning, fortsat-
ter hon. Det dr en person per tva hundra
och med tanke pd att tusentals ¢vningar
genomfors over hela virlden dr skador inte
helt ovantade.

Forskningsgenomgangen ska vara klar i
september och da ska beslut tas om even-
tuell vidare forskning. [ ]
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Mobbning och sexuella trakasserier
vanliga aven inom sjofarten

“Mobbning handlar mer om brister i arbetsmiljén én om enskilda personer”

Arligen sjukskriver sig over tusen
svenskar efter att ha utsatts for
mobbning pa sina arbetsplatser. Vissa
mar sa daligt att de drabbas av
depressioner och sjialvmordstankar.

For tva ar sedan uppmairksammades pro-
blemen med vuxenmobbning inom sjofar-
ten da brittiska redareforeningen tillsam-
mans med landets sjobefalsféorbund gav ut
skriften Workplace harassment and bully-
ing. I den konstateras att alla madnniskor
har rdtt att bemotas med respekt pd sina
arbetsplatser men att sa inte alltid ar fallet.
Trakasserier forekommer inom alla sektorer
och sjofarten dr inget undantag. I vissa fall
gar det sd 1dngt att den utsatte inte orkar
fortsdtta sitt arbete utan véljer att sjukskri-
va sig.

Mobbning kostar, sdvdl i méanskligt
lidande som i kronor och 6ren, och darfor
understryker forfattarna till Workplace
harassment and bullying att det dr viktigt
att snabbt forsoka losa konflikter av det har
slaget. Den negativa och olustiga staimning
som skapas kring en mobbningssituation
sprider sig ldtt till resten av arbetslaget vil-
ket i sin tur kan leda till allmédn vantrivsel
och minskad produktivitet.

Vuxenmobbning &r inget marginellt pro-
blem. Det svenska Arbetsmiljoverket fér
arligen mangder av samtal om just detta.

— Av de 26.500 anmaélningar om arbets-
sjukdomar som kom in till Arbetsmiljover-
ket forra dret handlade 1.250 om mobb-
ning, berdttar Gudrun Balsvik som arbetar
med psykosociala fragor pa Arbetsmiljover-
ket. Det sdger ju en hel del om béade lidan-
det for den utsatte och kostnaderna for
arbetsgivarna.

Enligt Arbetsmiljoverkets foreskrifter ar
mobbning, eller krdnkande sdrbehandling
som det kallas i foreskrifterna, ett grovt
respektlost beteende som bryter mot all-
mdnna heders- och moralbegrepp. Det
leder till att enskilda personer och &ven
hela arbetsgrupper pdverkas negativt pa
saval kort som lang sikt.

— De som ringer mig och beréttar att de
trakasseras har ofta varit utsatta under en
langre tid, sdger Gudrun Balsvik. Manga
ganger har det borjat ganska subtilt och
varit svart att upptacka. Ett exempel &r situ-
ationer ddr man inte fatt ta del av arbetsre-
laterad information.

Ett annat kriterium for att ett beteende
ska klassas som mobbning &r att det hand-

lar om upprepade handlingar som riktas
mot enskilda arbetstagare och som kan
leda till att personen stills utanfor gemen-
skapen pa arbetsplatsen.

- DPé vissa arbetsplatser har man en speci-
ell kultur och en jargong som kan vara gan-
ska tuff och sa lange alla dr med pa det ar
det okej, sdger Gudrun Balsvik. Krdnkande
sirbehandling ska heller inte forvixlas
med tillfdlliga konflikter mellan tva jam-
bordiga parter. Sddana uppstdr pa méinga
arbetsplatser.

Forfattarna till Workplace harassment
and bullying skriver att mobbning for det
mesta sker medvetet. Men de
tror att det i enstaka fall kan
hénda att den som pldgar sin
omgivning saknar insikt om
hur hans eller hennes beteen-
de uppfattas. Exempelvis kan
ett fordldrat ledarskap bidra
till att kollegor mar daligt.
Den som har till vana att hoja
rosten, vara sarkastisk eller
overldgsen, framfora kritik
infor andra eller sprida elaka rykten kan
gora sig skyldig till trakasserier utan att
egentligen vara medveten om det.

En speciell form av vuxenmobbning som
fatt mycket uppmarksamhet under senare
ar ar sexuella trakasserier. Enligt en under-
sokning fran ILO (International Labour
Organization) som citeras i Nautisk Tid-
skrift nummer 3/2004 hade samtliga 33
tillfrdgade kvinnliga sjoméan haft problem
att bli accepterade. Flera av dem vittnar om
grova overgrepp. Nagon berdttar om kikhal
i badrumsviggen, en annan om ovalkom-
na telefonsamtal till hytten och ytterligare
en om hur hon vaknat med en kollega
bredvid sig. Enligt jamstélldhetslagen kan
ocksd mindre patagliga handlingar rdknas
som sexuella trakasserier. Som nargdngna
blickar, kommentarer om utseende eller
klader och forlojligande omdomen grunda-
de pd kon kan rdacka. Men for att detta min-
dre tydliga beteendet ska kunna Kklassas
som trakasseri maste det inte bara vara
ovdlkommet utan ocksd ske flera ginger.
Dessutom madste den som utsétts sdga ifran
eller pa annat satt tydligt visa att beteendet
inte dr uppskattat.

Enligt en undersokning som refereras i
Workplace harassment and bullying hade
sa manga som 76 procent av de kvinnliga
sjomdnnen utsatts for sexuella trakasserier.

Samma undersokning visar ocksd att
manga héandelser aldrig kommer till fore-
tagsledningens kdnnedom. Av dem som
utsatts for trakasserier hade bara 23 pro-
cent gjort en anmalan till rederiet. Enligt
forfattarna till Workplace harassment and
bullying dr en vanlig héallning bland
ombordanstdllda att “halla ut” till resans
slut och sedan begira forflyttning till ett
annat fartyg. Men att flytta pd den som
mobbas dr kanske inte den bdésta 16sning-
en. Det hédvdar i alla fall Gudrun Balsvik.

- Jag tror att mobbning handlar mer om
brister i arbetsmiljon &n om enskilda per-

Konsekvenserna kan bli allvarliga.
Samarbetssvdrigheter, irritation eller likgiltighet
och en hog stressniva dr vanliga effekter, men
det kan ocksd skapa fysisk ohdlsa, sémnproblem,
sjunkande sjélvkinsla, dngest och i vérsta fall
depressioner och sjdlvmordstankar.

soner, sdger hon. I en stressad och otrygg
miljo utan tydliga normer 6kar riskerna for
trakasserier. Slutar en dr risken darfor stor
att man borjar jaga nya "syndabockar”.

Enligt Arbetsmiljoverkets statistik ar
anstdllda inom vard och omsorg 6verrepre-
senterade i den har statistiken. Det handlar
om arbetsplatser dir man arbetar med
maénniskor och dr beroende av sina kolle-
gor.

Nagra siffror pa hur det star till ombord
pa svenska fartyg finns inte, men med
tanke pa den ndéra relation som uppstar ute
pa batarna skulle sjofarten kunna vara en
hogriskbransch. Att som drabbad dessutom
tvingas umgas med sina pldgoandar dven
pa fritiden utan mojlighet att ga hem till
familj och vdnner om kvillarna kan ytterli-
gare forstarka problemen. Konsekvenserna
kan bli allvarliga. Samarbetssvarigheter,
irritation eller likgiltighet och en hog
stressniva dr vanliga effekter, men det kan
ocksa skapa fysisk ohdlsa, somnproblem,
sjunkande sjdlvkansla, angest och i varsta
fall depressioner och sjdlvmordstankar.

— Det dr bra att ha en person ombord
som dr extra uppmérksam pa den hér sor-
tens problem, sdger Gudrun Balsvik. Som
ett skyddsombud. Det &dr ocksa bra om det
finns ett forum ddr man kdnner sig bekvim
att diskutera sddana hér fragor.



Enligt Gudrun Balsvik ar det viktigt att
snabbt ta itu med den hér sortens problem.
I Arbetsmiljoverkets allmédnna rdd ges flera
exempel pa faktorer som o©kar risken for
mobbning och i vilka miljoer sddant bete-
ende ldtt kan gro. Det kan handla om bris-
ter i organisationen av arbetet, arbetsled-
ningen, for hog eller for 1dg arbetsbelast-
ning eller kravniva, brister i personalpoliti-
ken eller bemd6tandet av de anstdllda. Det
papekas att langvariga organisatoriska pro-
blem orsakar stark negativ psykisk belast-
ning. Stresstoleransen minskar och kan
utldésa ”"syndabockstdnkandet”.

— Som foretagsledare bor man se till att
ha en tydlig arbetsmiljopolicy om hur de
ska forebygga och ta itu med eventuella
trakasserier, siger Gudrun Balsvik. Chefer
och arbetsledare ombord behover fa utbild-
ning i hur de ska hantera problemen. Kla-
rar man inte av att 16sa dem sjdlva kan
man ta hjilp av foretagshalsovarden.

Exempel pa krdankande sidrbehandling
hidmtade frdn Arbetarskyddsstyrelsens fore-
skrifter:

e Fortal eller nedsvértning av en arbets-
tagare eller dennes familj.

e Medvetet undanhéllande av arbetsrela-
terad information eller limnande av felak-
tig sddan.

¢ Medvetet saboterande eller forsvdrande
av arbetets utférande.

e Uppenbart forolampande utfrysning,
asidosdttande behandling, negligering av
arbetstagaren.

e Forfoljelse i olika former, hot och ska-
pande av rddsla, fornedring, exempelvis
sexuella trakasserier

* Medvetna forolampningar, overkritiskt
eller negativt bemoétande eller forhall-
ningssatt (han, ovanlighet etc.).

e Kontroll av arbetstagaren utan dennes
vetskap och med skadande syfte.

e Krinkande sa kallade "administrativa
straffsanktioner” som plotsligt riktas mot
en enskild arbetstagare utan sakliga skal,
forklaringar eller forsok att gemensamt 16sa
eventuella bakomliggande problem. Sank-
tionerna kan handla om omotiverat fran-
tagande av arbetsrum eller arbetsuppgitter,
oforklarade omplaceringar eller Overtids-
krav, tydliga forsvaranden vid behandling
av ansokningar om utbildning, ledigheter
och dylikt. |

Merarbete vantar med
nya arbetsmiljoforeskrifter

Arbetsmiljon ombord ska bli lika
god som den iland. Det dr
forhoppningen nu nir dven fartyg
ska omfattas av arbetsmiljolagen.
Men vilken prioritet arbetsmiljon
kommer att fa vid den praktiska
tillsynen ar osékert.

Att arbetsmiljofragor ges hogre prioritet
inom sjofarten vdlkomnas av manga.
Samtidigt undrar vissa inom Sjofartsin-
spektionen hur de ska hinna med att
kontrollera att de 50-talet nya foreskrifter
som anpassningen till arbetsmiljélagen
medfor efterlevs. Det befaras att arbets-
miljon, trots fordndringar i lagstiftning-
en, inte kommer fa sé stort utrymme.

— Sjosdkerheten madste dven i fortsatt-
ningen sattas framst, sa visst finns det
risk att arbetsmiljofradgorna hamnar i sky-
mundan, sdger Ronny Fast pa Sjofartsin-
spektionen.

Ett satt att lyfta fram arbetsmiljofragor-
na vore att 1dta Yrkesinspektionen, som
granskar arbetsmiljon pa landbaserade
arbetsplatser, dven ansvara for tillsynen
till sjoss.

— Det skulle nog vara bra for arbetsmil-
jon, sdger Ronny Fast. Daremot kan det
medfora praktiska problem. Med sd
mycket folk som redan nu ska ombord
under de korta liggtiderna i hamnarna
skulle besdttningarna nog fa svart att
hinna med att ta hand om ytterligare en
person.

— Men vi kommer att kora riktade kam-
panjer ddr vi kontrollerar utvalda omra-
den inom arbetsmiljon extra noga, fort-
satter han. Sddana kampanjer ska aviseras
i god tid i forvdg. Far vi ddaremot klago-
mal fran ett enskilt fartyg kommer vi att
gora oannonserade inspektioner.

Hur mycket arbete som inférandet av
arbetsmiljolagen medfor for enskilda
rederier och fartyg varierar. Vissa berors
av sda gott som samtliga foreskrifter
medan andra kommer att méirka betyd-
ligt mindre av férdndringen. Det ar varje
redares skyldighet att ta reda pa vilka
foreskrifter som dr aktuella for den egna
verksamheten och inledningsvis blir det
en hel del att ldsa in sig pa. Kraven pa
dokumentation kommer att 6ka, men for
de rederier som redan har viélutvecklade
rutiner for arbetsmiljdarbete blir fordn-
dringen troligen mindre.

- Miéngden arbete som de nya fore-
skrifterna medfor beror till stor del pa hur
komplicerad verksamhet man bedriver,
sager Ronny Fast. Hanterar man exem-
pelvis mycket kemikalier far man betyd-

ligt mer att gora dn andra. De stora fédr-
jorna kommer att omfattas av allra flest
foreskrifter, de kanske bara kan ligga en
eller tva at sidan.

For tillfdllet pagar arbetet att anpassa
arbetsmiljolagens regelverk till sjofartens
speciella forhallanden. Dessutom utbil-
das de inspektorer som ska kontrollera att
de nya kraven efterlevs. Varje inspektor
far en veckas utbildning for att fordjupa
sina arbetsmiljokunskaper. Hittills har 16
personer genomgatt utbildningen.

— Det ska finnas ett par inspektOrer
inom varje inspektionsomrade som kan
lite mer om arbetsmiljofrdgor dn sina kol-
legor, sdger Ronny Fast. Men alla inspek-
torer har redan viss kunskap om arbets-
miljoarbete.

Annu drojer det en tid innan Sj6farts-
verket kan publicera de nya foreskrifter-
na. Ronny Fast sdger att det dr betydligt

”A promise of quality”.

mer tidskrdvande och komplicerat att
anpassa arbetsmiljolagen till sjofarten dn
han och hans kollegor forst rdknat med.

— Ta exempelvis det hidr med arbete pé
hog hojd. Den som utfor arbete pd over
13 meters hojd ska genomgé ett arbets-
EKG. Men om man bara dr uppe pa den
hojden en gdng om éaret for att byta en
glodlampa tycker vi kanske inte att det
ska behovas.

— Minderariga far 6ver huvud taget inte
arbeta pa over tre och en halv meters
hojd och det staller till problem for skol-
fartygen.

P4 Sjofartsverket har man mojlighet att
ide fall en fraga inte styrs av ndgot direk-
tiv kringga arbetsmiljolagen och formu-
lera egna foreskrifter. Men det dr en utvig
som bor anvdndas mycket sparsamt,
anser Ronny Fast.

— Vi ska se till att arbetsmiljon till sjoss
blir lika god som den iland och det ska
till mycket goda skal for att vi ska gora
ndgra undantag. [ |



ORDFORANDE HAR ORDET

Vad kan SAN gora for dig?

Som ordforande i SAN och ansvarig
utgivare av SAN-Nytt vill jag halsa
alla, savil gamla som nya lasare,
hjartligt vilkomna till denna
publikation.

Avsikten med SAN dr att fungera som ett
partssammansatt rddgivande organ for sjo-
fartsbranschen. I Arbetsmiljoavtalet mellan
parterna finns sedan 1995 vil definierat
vad SAN ska fokusera pad. Manga av de upp-
satta mélen dr redan uppfyllda, men pa
andra omraden aterstar fortfarande mycket
att gora. Kanske har just du som ldser dessa
rader nagra goda idéer om hur man lokalt
eller centralt kan forbdttra arbetsmiljon
inom ddck, maskin eller intendentur. Om
dina idéer har en Overgripande bdring pa
néringen sa finns det medel att soka inom
SAN/SAMS for att kunna forverkliga dem.
I sammanhanget bér man komma ihag
att vi, saval arbetsgivare som arbetstagare,
har ett gemensamt ansvar for var hélsa och
sdkerhet ombord pd vara fartyg. Arbetsgi-
varen ska tillhandahalla en sdker och trygg
arbetsplats, samtidigt som den enskilde sjo-
mannen maste ta del av och folja de saker-
hetsrutiner som finns ombord och de

instruktioner som ldmnas av ansvarigt
befdl/férman.

Som yrkesman har du sédkert skaffat dig
erfarenheter av hur olika arbetsmoment
ska eller inte ska utforas. Lat din yrkeskun-
skap och ditt goda omdome, i samklang
med befintliga rutiner, styra ditt agerande.
"En hand for dig sjdlv och en hand for far-
tyget” hette det pa segelfartygens tid nar
man skulle upp i riggen. Aven om omstin-
digheterna idag ar annorlunda sa dr detta
fortfarande en sanning som alla bor tillam-
pa.

SAN skulle uppskatta om ni, yrkesverk-
samma sjoman, bidrog till att gora denna
publikation uppdaterad och relevant for
dagens sjofart. Kom in med era synpunkter
och funderingar, skapa debatt och beritta
om vilka projekt ni sysslar med ombord pé
fartygen, sd ska vi skapa utrymme i SAN-
Nytt for er att komma till tals.

Du kan na oss pa var hemsida www.san-
nytt.se eller genom e-post pa info@san-
nytt.se.

Slutligen, ett ofta citerat citat som tal att
upprepas: “If you think safety is expensive,
try an accident!”

Pieter Sprangers

Allt fler anviander INS)O

jofartsinspektionen och Sveriges Redare-

forening har gjort en gemensam sats-
ning och skapat ”"INSJO” - ett informa-
tionssystem om olyckor, tillbud och "near
misses”. Stiftelsen Sveriges Sjomanshus
och SAMS har delfinansierat utvecklingen.
Parterna i SAN har dven deltagit i en refe-
rensgrupp som foljt utvecklingsarbetet.

— Nu nér allt fler anvidnder systemet har
det blivit en naturlig rapporteringsvag.
Diarmed kan manga fler erfarenheter tas
tillvara pa ett betydligt bdttre sdtt, sdger
Olle Brafeldt, managing director vid ICC,
IPSO Classification & Control AB.

INSJO &r nu operativt efter att ha testats
i ett flerfrigt forsoksprojekt. INSJO &r en
databas - en erfarenhetsbank som &r upp-
byggd av kritiska hdndelser och incidenter.
Den bestdr av rapporter fran rederiernas
ISM-ansvariga.

For att kunna fa ett system dér alla rappor-
ter hanteras anonymt har man valt att
ICC-administrera systemet. Varje rapport
kompletteras innan den registreras i erfa-
renhetsbanken. Rapporten kvitteras med
ett uttag ur databasen som visar en liknan-
de hindelse. Den samlade erfarenheten

kan sedan direkt aterkopplas till alla beror-
da inom rederiet, berdttar Olle Brafeldt.

Vad ska jag rapportera?
Rapportblanketten bestdr i huvudsak av
fyra fritextfalt. I det forsta beskrivs handel-
seforloppet, i det andra konsekvenserna, i
det tredje orsaken och i det fjarde vilka
atgarder som behover vidtas. Forsta delen
av rapporten avser kontaktinformation
som dar till for att det ska vara mojligt att
komplettera rapporten. Denna del avskiljs
sedan innan den registreras i databasen.

Det finns ocksa flera olika sdtt att soka
data i INSJO. Hur man soker beror pa vil-
ken behorighet man har till systemet.
Resultatet av sokningarna kan ocksa pre-
senteras pa en mangd olika satt. Utskrifter-
na kan visa diagram, sammanfattningar,
sammanstdllningar och hela rapporter.

Till erfarenhetsbanken kan alla typer av
hindelser rapporteras som normalt rappor-
teras inom rederiets SMS-system. Rederiets
DP beslutar vilka rapporter som ska delges
andra inom sjofarten for spridning av den
erfarenhet man gjort. Kvittensen fran
INSJO ger rederiet bittre underlag for
beslut om atgéirder.

Sjoar att ésa ur.

Forutom att man genom Kkvittensen
direkt far ett breddat underlag till direkta
atgarder kan ocksd sammanstallningar och
analyser som ger upphov till mer allmédna
"Lessons Learned” eller i brddskande fall
"Safety Alerts”.

- Den samlade informationen fran
tusentals rapporter i databasen ger dven
mojligheter till djupare analyser av trender,
olycksforlopp och orsakssamband, sdger
Olle Bréfeldt.

Sa soker Du information

Sokning kan enklast goras genom sokfunk-
tionen pa webbsidan www.insjo.org. Mer
avancerad sokning &r forbehdllen en sar-
skild anvdndargrupp. Uttag, sokningar och
analyser kan ocksé bestéllas fran ICC. H



~ SJOFARTSINSPEKTIONEN INFORMERAR -~

Flera ganger om éaret distribuerar
Sjofartsinspektionen angeldgna
meddelanden och budskap. Syftet ar
att ge branschens aktorer mer
kunskap och okat sidkerhets-
medvetande. Texten kan ocksa lasas
pa Sjofartsverkets hemsida www.
sjofartsverket.se under rubriken
Sjofartsinspektionen.

Ansvarig for utskicket dr Utrednings-
enheten vid Sjofartsinspektionen.
Synpunkter, dsikter och forslag tas
tacksamt emot pa telefon 011-19 12 73
eller e-post inspektion@sjofartsverket.
se.

Kollision mellan farja
och torrlastfartyg

Vid en uppmaérksammad kollision nyligen
mellan en firja och ett lastfartyg diskutera-
des vilka sjovégsregler som gallde vid till-
fdllet. Det ledde till en debatt inom yrkes-
kdren, en debatt som uppdagade att manga
i branschen inte kidnner till vad som géller.

Eftersom det rddde tjocka och fartygen
ddrmed inte var i sikte av varandra gillde
regel 19. Enligt denna ska bada fartygen
gora undanmanover. Dessutom ska
babordsgir undvikas. Utdver detta ska ljud-
signal avges.

Reglerna kan av en del uppfattas som
otidsenliga i AIS- och radaraldern, men fak-
tum dr att ett stort antal fartyg varken har
AIS eller radar. Forutom att det finns fartyg
som inte behover ha sddan utrustning,
finns det dven en risk att utrustningen
anvands felaktigt eller dr bristfdllig.

Utredningen av kollisionen utfors av Sta-
tens Haverikommission. I samband med
sjoforklaringen kom inspelat ljud frén far-
jans VDR att spelas upp i massmedia. Sjo-
fartsinspektionen vill upplysa om att atgar-
der redan tidigare vidtagits for att undvika
att sadana uppgifter blir offentliga. Dock
kan man inte skydda sig helt - i det aktuel-
la fallet gjordes ljudupptagningen olagligt
av dhorare under sjoforklaringen.

Efter kollisionen uppdagades ocksa ett
ovantat problem. De vattentdta dorrarna
fungerade inte som tidnkt eftersom den sty-
rande elektroniken slogs ut av vattnet. Det
innebdr att dorrar, som styrs av elektronik
som inte dr vattenskyddad, inte kan for-
véntas fungera vid vattenintrangning.

Generellt giller att dorrarna ska vara
stingda i sjon. Dorrar med vattenskyddad
elektronik far 6ppnas tillfalligt for passage.
Sjofartsinspektionen kan i vissa fall medge
ytterligare tillstdnd att hélla sddana dorrar
oppna. Kraven for dorrar med oskyddad
elektronik dr hogre. Dessa dorrar far inte
Oppnas alls, inte ens tillfdlligt, da fartyget

ar under resa. Reglerna finns i SOLAS kap
II-1 / 15.
Iu 080201-04-15396, Iu 080202-04-15397

Missforstand gallande
sjovagsreglerna

Ljud- och ljussignaler eller signalfigurer har
betydelse for vilka regler som giller till
sjoss. Ett fartyg utan signaler kan vara véj-
ningsskyldigt i en viss situation, men om
signaler anvinds pd samma fartyg kan situ-
ationen forandras sa att ett annat fartyg ska
hélla undan. Detta innebér naturligtvis ett
visst ansvar.

Huruvida situationen pa bilden &r vanlig
eller inte kan maijligen diskuteras, men Sjo-
fartsinspektionen forutsdtter att bilden
skildrar ett enstaka tillfdlle av glomska.

Saknad maskinist
instangd

Fartyget saknade sin andremaskinist vid
avgang. Trots omfattande genomsokning
kunde denne inte hittas och man antog att
maskinisten gatt iland och missat avgang-
en. Vid ankomst till ndsta hamn blev
maskinisten funnen i spolluftreceivern.
Han var da dod.

Utredningen visade att man i den forega-
ende hamnen hade utfort ett arbete i
utrymmet. Maskinisten hade dd av okdnd
orsak gdtt tillbaka in i utrymmet, kanske
for att hamta néagot kvarglomt verktyg.
Luckan till utrymmet var utrustad med
vanliga luckeskalkningar och hade férmod-
ligen oavsiktligt kommit att stdngas av sig
sjalv. Luckan gick inte att Oppna inifran.

Maskinisten var erfaren och kdnde val
till rutinerna for tilltrdde till slutna utrym-
men. I detta fall kom emellertid rutinerna
inte att foljas.

e Utredarna rekommenderar att man ska
ha rutiner for tilltrdade till slutna utrymmen
(Exempelvis "work permit system”).

® Man bor definiera vilka utrymmen som
ska betraktas som slutna.

® Rutinerna bor gas igenom regelbundet
med ber6rd personal.

USCG Safety Alert February 23, 2004

Snedlastning ledde till
motorstopp

Ett fiskefartyg var lastat med en betydande
mangd fisk pa ena sidan vilket ledde till
slagsida. Motorn sog tomt pa brénsle fran
motsatta sidan. Det fanns en brédnsletank
pa vardera sidan och skepparen tvingades
att kontakta sjordddningen for bogser-
hjalp. Motorstoppet skedde alldeles till 14
frdn land (ndra land med land pa ldsidan)
men det var fint vider. Ndgon ventil for att
styra vilken tank motorn skulle suga brédns-
le fran fanns inte.

Rekommendationerna blir:

® Undvik att snedlasta s& att slagsida
uppstar.

® Montera ventil s att det ldttare gar att
styra varifran branslet tas. En sddan ventil
kan aven vara till fordel om brand skulle
uppsta.

Iu 080201-04-15846

Tillbud med
stabilisatorfena

En fdrja hade haft problem med en stabili-
satorfena. Efter reparation skulle fenan tes-
tas. Testet utférdes under gdng i drygt 20
knop. Forst visade det sig att fenan inte
arbetade som den skulle och redan efter
ndgon minut kom fartyget att fa slagsida
pé uppemot 20°. Kringningen upplevdes
av de ombordvarande som synnerligen
obehaglig. Pa fartyget har man bestamt sig
for att inte testa fenor under gdng. Fenor
ska inte anvidndas om man misstdnker att
de inte fungerar som de ska.

Insjo nr 894

Rapport fran INSJO

Sjofartens eget olycks- och tillbudsrappor-
teringssystem INSJO (Incidentrapportering
till sjoss), dgt av Redareféreningen och dar
de fackliga organisationerna och Sjofartsin-
spektionen har starka intressen, innehaller
nu knappt 1 000 rapporter fran olika fartyg
i handelsflottan. Av dessa har brander stu-
derats sdrskilt. Av samtliga 81 hdndelser dr
36 olyckor, resten ar klassade som néstan-
olyckor eller avvikelser. Majoriteten, 38
stycken, har intrdffat i maskinutrymmen
och orsakats av brustet brinsle eller oljeror.
Daligt underhall och eller dalig material-
kvalitet anges som bakomliggande orsak.
Situationen hanteras oftast av ett vil fun-
gerande inbyggt brandskydd eller av snabb
insats fran besdttningen.

Sarskilt intressanta dr de brdnder och
brandtillbud som intraffat i byssan. Sju
sddana har intraffat de senaste aren och
samtliga dr relaterade till fritdser eller
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ventilationen 6ver stekbord. De har orsa-
kats av bristfdllig rengoring av ventilatio-
nen men dr snabbt och effektivt sldckta.

Brander eller brandtillbud &r tamligen
vanliga.

e Ett effektivt brandskydd och snabbt
agerande av besdttningen hanterar de fles-
ta situationer.

® Bittre rengdring av bland annat koks-
ventilation samt battre underhall och batt-
re kvalitet av branslerdr kan minska risken
for brander.

Rapportera till INSJO

Alla fartyg eller besdttningsmedlemmar
kan bidra med rapporter till den avidentifi-
erade INSJO-databasen genom att:

® Rapportera internt med hjdlp av rederi-
ets rapporteringssystem.

e Uppmana rederiet att delta i rapporte-
ring till INSJO. Dirmed fir ocksé rederiet
tillgédng till databasen.

SWEREF-medlemmar kan rapportera via
sin organisation. Systemet far finansiellt
stdd av Stiftelsen Sveriges Sjomanshus, Sjo-
assuradorernas Forening och SWEREF. For
rederierna dr deltagande kostnadsfritt.

Insjé 2/04

Nedseglade mindre
fartyg

Dé& och dd hamnar mindre fartyg/bétar i
obehagliga nérsituationer, eller blir rent av
nedseglade, av storre fartyg. Ett aktuellt
exempel dr fiskefartyget ”Astrida”, som
sannolikt legat till ankars strax innan det
forsvann med sex mans besdttning. Vraket
har aterfunnits och man tror sig ha identi-
fierat det rammande fartyget.

En annan relativt farsk olycka intraffade
dé en segelbat i Ostersjon blev nedseglad
nattetid av ett okdnt fartyg. Héandelsen
intraffade i morker och relativt lugnt
vdder. Sikten var god. En person i segelba-
ten overlevde och plockades upp av en
annan fritidsbat efter elva timmar. Den
andre foljde med segelbdten ned i djupet.
Det rammande fartyget fortsatte resan som
om ingenting hint och man har dnnu inte
lyckats hitta det.

Héndelserna ger anledning till flera
reflektioner.

For mindre batar:

® Man maste ha standig utkik horisonten
runt. Detta utesluter i praktiken ldngre
ensamseglingar.

o Trotthet dr lika vanlig till sjoss som
overallt annars. Ta med det i berdkningar-
na.

® Lanternor madste fungera och ska
anvéndas.

® Ankarvakt ska finnas, i synnerhet om
det finns risk for tyngre trafik.

® Radarreflektor bor alltid anvandas.
Aven relativt sm& vagor kan medfora att
ekon frdn mindre batar annars forsvinner i
sjoklutter.

® Aven om storre fartyg har radar kan
dessa vara felaktigt instéllda eller anvidndas
pa fel sitt. Man kan heller inte rdkna med
att andra agerar efter gédllande sjovigsre-
gler.

® Var medveten om att stora fartyg beho-
ver stort utrymme for girar och stoppma-
novrar.

For storre fartyg:

® Bristande utkik dr en faktor i ett stort
antal olyckor. Slarva inte med att halla god
utkik.

® Smd batar kan synas daligt pa radar,
dven om denna dr riktigt installd.

® [ tjocka och dalig sikt ska mistsignaler
avges, dven om radarskdrmen dr tom. Det
kan finnas mindre bdtar i narheten som
inte syns och som &r beroende av signaler
frén andra fartyg.

Iu 080202-04-16233, BSU 234/03 DE

Personskada vid
trailerlastning

Ibland intréffar olyckor vid lastning av trai-
ler med tug-master. Denna gang stod en
matros bakom trailern for att dirigera nér
den backades pa plats. Tug-masterns forare
hoérde inte matrosens stoppsignal och
matrosen blev klimd mellan tva trailers.
Tva andra matroser kunde stoppa tug-mas-
tern. Den pdkorda matrosen fordes med-
vetslos till sjukhus. Sa vitt kdnt fick han
inga allvarligare skador.
® Sta eller ga aldrig bakom ett backande
fordon.
® Anvand tydliga signaler, t ex visselpipa.
® Ordentliga reflexkldder ska anvadndas
for att man ska synas i ett relativt morkt
lastrum.
® Personer som inte har med lastnings-
eller lossningsarbetet att gora bor inte
uppehalla sig pa dacket.
IuAo 031125

Man-o6ver-bord fran
fiskefartyg med
dramatiska foljder

Tva fall av man-Over-bord fran fiskefartyg
har rapporterats den senaste tiden. Vid for-
sta olyckan fastnade en person i en kink pa
en lina som 16pte 6verbord i samband med

att trdlen sattes. Personen foljde med over-
bord. Tvé kollegor hoppade i for att hjdlpa
den nodstéllde. Det tog 30-45 minuter att
f& upp honom. Mannen avled. Den andra
olyckan intrdffade vid garnsittning. En
besdttningsmedlem fo6ll av oforklarlig
anledning 6verbord. Man sldngde en livboj
till honom och kunde efter ett tag mano-
vrera sa att han fanns vid styrbordssidan,
som var Oppen. Trots relativt litet fribord
(0,5 m) hade man mycket svart att fa upp
honom och kldder drogs sonder av batsha-
ken. Efter 10-15 minuter i det 5-gradiga
vattnet kom han dntligen ombord. Han var
da medvetslos men kunde rdddas till livet.
Bada fallen visar pa stora svdrigheter i sam-
band med man-6ver-bord. Det ar viktigt att
ha rutiner att utgd ifrdn om olyckan skulle
vara framme.

Rutinerna kan inbegripa foljande:

® Sldnga ut livboj.

e Hilla utkik pa personen i vattnet.

® Vinda baten (t.ex. med "Williamssons
turn”).

® Metod och anordning att fa upp med-
vetslds person ur vattnet.

Betydelsen av att anvdnda rdddningsvast
eller flytoverall ska heller inte underskat-
tas.

Dk 199935043/23, 199943749/12

Overbelastat
hydraulsystem
orsakade brand

Efter att hydraulsystemet varit igdng ndgra
timmar larmade systemet for hég tempera-
tur. Samtidigt uppstod en ldcka i en kopp-
ling pa lagtryckssidan av systemet. Kopp-
lingen lagades och olja fylldes pa. Ytterli-
gare nagra timmar senare gick larmet for
hog temperatur igen. Strax efterat gick
ocksd brandlarmet. En brand hade brutit ut
i maskinrummet. Huvudmaskinerna stop-
pades, branden sldcktes och assistans av
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bogserbat fick begiras. Annu en koppling
pa lagtryckssidan hade gatt. Olja hade lackt
pa ett avgasror och antédnts. Det konstate-
rades att temperaturen pa oljan varit for
hog. Det ledde till ett 6kat tryck som i sin
tur fatt kopplingarna att haverera. Tempe-
raturokningen berodde pa ett ineffektivt
kylsystem dar kylvattenintaget satt sa hogt
att det delvis sog luft under sjogang. Dess-
utom var en ventil pa ledningen till expan-
sionstanken stingd.

MAIB SD 1/2002 Case 12

Trotthet och slarvig
utkik faktorer vid
kollision

I vintras blev ett svenskt tankfartyg paseg-
lat av en nagot mindre torrlastare i 6ppen

sjo. Torrlastfartyget kom péa tankerns
babordssida och seglade rakt in i sidan pa
tankern. Bdda fartygen fick materiella ska-
dor, men inga personskador uppstod. Torr-
lastarens befdlhavare, som hade vakten,
uppger att tankern girade mot honom.
Han hade tankt passera for om tankern.

Det finns dock inget som stoder den skil-
dringen. Istdllet forefaller beskrivningen
frdn tankerns vakthavande styrman som
den riktiga. Styrmannen séager att han varit
uppmadrksam pa en del trafik pa sin egen
styrbordssida, och sedan &dgnade nagra
minuter at sjokortsarbete. Darfor kom han
inte att kontrollera fartyget pa babords-
sidan som han forutsatte skulle gira enligt
sjovagsreglerna. Ndr han upptdckte att
torrlastaren inte girade var det for sent att
vidta atgdrder. Torrlastaren ldmnade plat-
sen utan att kontakta tankern.

I utredningen konstateras att utkiksman
saknades pa bada fartygen. Det dr sannolikt
att en aktiv utkiksman pa nagot eller bada
fartygen hade kunnat forebygga olyckan.
Dessutom konstateras att vilotidsreglerna
brots pa bada fartygen. Pa torrlastaren ar
dessa regelbrott flagranta och forefaller
vara systematiska.

Utredningen menar att befdlhavarens
hoga arbetstidsuttag tiden fore olyckan
maste ha paverkat honom negativt i sitt
yrkesutovande.

e Utredningsenheten kan konstatera att
det dr vildigt vanligt att utkiksman saknas
pé bryggan vid kollisioner och grundstot-
ningar.

e Utredningsenheten kan ocksa konsta-
tera att det dr vanligt att vilotidsreglerna
inte foljs.

Iu 080201-03-17553, Iu 080202-03-17555

Rapporter flodar till INSJO

INSJO éar ett steg i arbetet med att
minska tillbuden till sjoss. Meningen
ar att risker ska uppmairksammas och
atgardas innan de hinner orsaka en
olycka. Forsta januari i ar 6vergick
det fran projekt till permanent
inrattning.

Att forebygga olyckor genom att ldra av
egna och andras misstag dr huvudsyftet
med sjofartens incidentrapporteringssys-
tem, INSJO. Ombordanstillda uppmuntras
att inte bara rapportera nédr en olycka vil
intraffat utan ocksa om sddant de tror skul-
le kunna leda till ett tillbud. Inledningsvis
gick rapporteringen till INSJO trogt men
nu, nar systemet dr inne pa sitt sjatte dr,
har flodet kommit igdng. Drygt 900 rap-
porter har hittills registrerats i databasen.

- Vi far in fler incidentrapporter till
INSJO 4n Sjofartsverket, sidger Olle Bréfelt,
vd for IPSO Classification & Control AB
(ICC) som administrerar systemet.

Kédrnan i systemet dr den databank dar all
information frdn incidentrapporterna lag-
ras. Den kompletteras med nya uppgifter
var gang en rapport skickas in. Samtidigt
far rapportoren en aktuell aterkoppling pa
sin anmaélan med all kdnd fakta om proble-
met, forutsatt att det redan finns nagon
sadan lagrad i databanken.

- Féar vi in en rapport om en maskin-
rumsbrand gér vi in i databanken och letar
efter liknande handelser, sager Olle Brafelt.
Sen sammanstdller vi informationen och
skickar den vidare till rederiet. Den som
har tillgéng till databanken kan sjdlv ga in
och leta information.

En annan finess med INSJO &r att de far-
tyg som dnnu inte drabbats av incidenter,
men som exempelvis har liknande kon-
struktion som ett olycksfartyg och kan
anses ligga i riskzonen,
kan goras uppmarksam
pa detta. Dessutom
utbyts information pa
de traffar dér rederier-
nas sdkerhetsansvariga
mots.

- Vid ett tillfdlle hade
vi en noddraket som vid
ovarsam eller felaktig
hantering kunde smadl-
la av i handen, sdger
Olle Brafelt. Det var
flera som hade produk-
ten men som inte
kdnde till riskerna.
INSJO 4r ett relativt
anonymt system. Rap-
porterna skrivs av de
ombordanstdllda och
skickas till ICC for kod-
ning via rederiernas
sakerhetsansvariga.
Namn pa fartyg, perso-
ner och rederier plock-
as bort innan uppgif-
terna registreras i data-
banken.

— Jag tror inte att det
finns ndgon risk att det
uppstar konkurrens om
rapporterna mellan oss
och Sjofartsverket,
sager Olle Brafelt. Det

som enligt lag ska rapporteras till myndig-
heten skickas dit medan vi far rapporter
om sddant som antagligen inte skulle
anmalts alls om vi inte fanns. |

Nér du rapporterar till INSJO behéver du vare sig papper, plommon-
stop eller vattenskidor.



Datorn kan avgora
hur trott du ar

Att kdnna nar man ar trott dr en
sak. Men att avgora nidr somnig-
heten borjar paverka ens omdome
och agerande kan vara betydligt
svarare. Nu finns ett dataprogram
som kan hjilpa till att géra den
bedomningen.

Trotta sjomén ar en fara bade for sig sjal-
va och sin omgivning. Det visar inte
minst de manga rapporter om trotthets-
relaterade olyckor som uppmarksammats
under senare dr. Men ett nytt datapro-
gram, framtaget av marinen i samarbete
med somnforskare pd Karolinska Institu-
tet, kan bidra till att minska problemen.

Med programmets hjdlp gar det att
relativt enkelt ta reda pA om man har
sovit tillrdckligt. Genom att fora in sina
arbetstider och sovpass som underlag
under en viss period rdknar programmet
ut om man fér tillracklig vila for att skota
sitt arbete pa ett sakert satt.

— Programmet kan anvidndas av enskil-
da besidttningsmedlemmar som vill kon-
trollera sin status men ocksd av befédlha-
vare eller redare som vill f& en bedom-
ning av den samlade trotthetsnivan
ombord, sdger Markus Greigdrd vid den
Militdra Sjosdkerhetsinspektionen.

Han menar att betydligt fler 4n bara
ombordanstdllda kan fd anvidndning av
programmet. Det kan vara ett hjadlpmedel
pé rederikontoren vid utformande av

vaktscheman och ett stéd vid haveriut-
redningar ddr somnbrist kan ha bidragit
till en olycka. Programmet har tagits
fram inom det sd& kallade Somn- och
vakenhetsprojekt som drivs inom mari-
nen sedan tre ar. Projektet startade efter
flera batolyckor dar trotthet misstdnktes
vara en bidragande orsak. Programmet dr
baserat pd mangarig forskning. Praktiska
tester av det i fartygssimulatorer och
ombord pa fartyg tyder pa att berdk-
ningsmodellen stimmer vil 6verens med
verkligheten. Ddremot tar det ingen hén-
syn till faktorer som utmarker tillvaron
till sjoss. Det gar alltsa inte att fora in
parametrar som sjogang, buller, vibratio-
ner och liknande som kan paverka somn-
kvalitén.

- Vi ska ga vidare och undersoka om vi
behdver utveckla programmet ytterligare,
sdger Markus Greigard. |

Predicering somn och vakenhet
Programmet finns pa cd och heter
“Predicering somn och vakenhet”.
CDn kan bestéllas hos Forsvarets bok-
och blankettforrad pa telefon:
08-56281910. Bestallningsnumret ar:
M 7753-759031.

For anstéllda inom militdren ar CDn
gratis, 6vriga betalar 100 kronor.
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Engelska nyheter
pa hemsidan

Fran och med detta nummer finns hela SAN
NYTT i engelsk Oversattning. Las den pa var
hemsida: www.san-nytt.se

Oversatta
arbetsmiljomanualer

Arbetsmiljomanual for sjofarten finns nu
oversatt till engelska. Den kan bestéllas hos
Prevent, tel 08-402 02 00, art.nr 572.
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