SJOBEFALSFORBUNDETS

KONGRESS |
/6@m \:n.‘/
~mmp )

10-12.6 2008

Sakerhets- och
arbetsmiljoarbetet






SAKERHETS- OCH ARBETSMILJOARBETET 3

Okat intresse for arbetsmiljon till sj6ss

Det ar stort intresse for fragor om sikerhet till sjoss och arbetsmiljo ombord, saval i Sverige som
internationellt. Forbundet ser det som positivt att dessa fragor nu tas pa stort allvar. Det maste dock
konstateras att det finns betydande troghetsmekanismer nar det galler att fa till stind nodvandiga
forbattringar inom dessa omraden.

Den svenska handelsflottan har under senare ar foryngrats. Det innebar dock inte att alla nybyggda
fartyg som registreras i Sverige har bra sikerhets- och arbetsmiljolosningar. Sarskilt i kok och
maskinrum ar arbetsmiljostandarden manga ganger samre an i aldre fartyg.

I Sverige har vi efter patryckningar fran Sjobefalsforbundet genom kongressuttalanden m m sedan
nagra ar fatt arbetsmiljolagen att galla till sjoss. Tyvarr galler inte Arbetsmiljoverkets foreskrifter
fullt ut eftersom de forst ”filtreras” av Sjofartsverket, som fortfarande har arbetsmiljotillsynen 6ver
fartygen. Arbetsmiljofragorna har historiskt behandlats nagot styvmoderligt i Sjofartsverket, och
fortfarande maste konstateras att den lilla arbetsmiljoenhet som finns har sma resurser och med
den personalrotation som varit har Sjofartsverkets arbetsmiljoarbete inte tillfredsstallt forbundets
onskemal.

Sverige ligger dock i ett internationellt perspektiv vil framme i arbetsmiljoarbetet, men Liberia
hade flera inlagor till det forra IMO/MSC motet 2007, med krav pa att ergonomi och arbetsmiljo
skulle vara obligatoriska delar i regelverket redan i nybyggnadsskedet. Ett flertal organisationer
samt nationer gav sitt stod till detta, dock inte Grekland och ett antal stater med andraregister.

I 6ppningstalet till IMO/ MSC 84 i maj 2008 inledde generalsekreteraren med att papeka att en ny
arbetsgrupp skall arbeta med ”human element” fragor. Férbundet ser mycket positivt pa att fraigan
overhuvudtaget kommit upp pa bordet, det dr en ganska ny foreteelse att virna om sjomannen
som arbetar ombord och inte bara pa last, miljo och passagerare.

Stiftelsen Sveriges Sjomanshus bekostar ett forskningsprojekt pd Chalmers inom ergonomi och
arbetsmiljo dar maskinrum och kontrollrum ar i fokus. Med tidigare forskningsprojekt avseende
bryggans ergonomi och arbetsmilj6 i firskt minne kan detta ge mycket bra resultat. Sjomanshus-
stiftelsen d4r noga med att forskningen ska vara resultatinriktad, d v s resultera i forslag till forbatt-
rade normer vad giller maskinrumsergonomi. Dessa forslag ska sedan presenteras i nationella och
internationella normskapande organ. Forskningsresultaten ska ocksa spridas genom seminarier,
rapporter m m.

Internationellt och nationellt maste alla aktorer, tillsynsmyndigheter, fackliga organisationer, ar-
betsgivarorganisationer och enskilda sjomian ocksa se till att de regler som redan finns efterlevs.
Som exempel kan nimnas ett fartyg, byggt 2004, som nyligen omflaggades till Sverige fran annat
EU-land. Vid kontrollmaitningar uppfyllde fartyget inte ens de internationella bullerregler som
finns. Buller, vibrationer och den s k trotthetsfaktorn dr alltsa viktiga omraden dar vi maste fort-
sdtta anstranga oss. SBF foljer med stort intresse flera forskningsprojekt inom dessa omraden och de
nya resultaten maste arbetas in i sjofarten. Innovationer och synpunkter frain de ombordanstillda
ar viktiga inslag i arbetsmiljoarbetet.

Svenskt regelverk

For arbetsmiljon ombord pa svenska fartyg, och i viss utstrackning ocksa for utlindska fartyg,
galler arbetsmiljolagen, arbetsmiljoforordningen, fartygssikerhetslagen, fartygssakerhetsforord-
ningen och vilotidslagen. Arbetsmiljélagen och arbetsmilj6forordningen giller for fartyg fran och
med den 21 juli 2003. Sjofartsverket ger ut egna foreskrifter, i Sjofartsverkets forfattningssamling
(SJOFS), som sitter i kraft Arbetsmiljoverkets foreskrifter som ér tillimpbara pa arbete ombord
pa fartyg. For den civila sjofarten giller SJOFS 2005:23 och 2005:25.
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De svenska rattsreglerna aterfinns i lagar, forordningar och foreskrifter, dessa benamns gemensamt
for forfattningar. Lagar beslutas av riksdagen och publiceras i svensk forfattningssamling (SES).
Lagarna kompletteras ofta av forordningar som utfiardas av regeringen och publiceras i Svensk
forfattningssamling. Foreskrifter kompletterar lagar och férordningar med detaljerade regler. Fo-
reskrifterna utarbetas av olika myndigheter och publiceras i respektive myndighets forfattnings-
samling. Sjofartsverket 4r den myndighet som ger ut foreskrifter och allmanna rad inom sjofarts-
omradet, som publiceras i Sjofartsverkets forfattningssamling (SJOFS).

Internationella regelverk

Forenta Nationerna (FN) 4r den 6vergripande organisationen inom manga internationella
verksamhetsomraden, bland annat for transporter. Under FN sorterar den internationella sjo-
fartsorganisationen International Maritime Organization (IMO). IMO behandlar allt som har
med sjofart och sjosikerhet att gora. Sjofartsverket representerar Sverige i IMO, och férbundet
har ingdngar bade genom Sjofartsverket och ITE, som har observatorstatus i IMO. Det dr inom
ITF som vi kan driva sjomannens intressen med storre kraft. Sveriges egna handlingsutrymme
nar det giller att lagga forslag ar begransat genom att forslagen forst maste godkiannas av EU.
IMOs arbete resulterar i konventioner, koder eller rekommendationer av olika slag som sedan
forelaggs de enskilda medlemsnationerna for antagande. Ett exempel ar International Safety
Management-koden (ISM-koden), som ger regler om rederiers och fartygs sakerhetsorganisation
och som Sjofartverket beslutat skall gilla som svensk foreskrift. Internationella sjosdkerhetsreg-
ler utarbetas till 6verviagande del inom IMO. Ett av huvuddokumenten inom detta omrade ar
The International Convention for Safety of Life at Sea (SOLAS). SOLAS indras och uppdateras
regelbundet allteftersom villkoren for sjofarten forandras.

Under FN sorterar dven International Labour Organization (ILO). ILO reglerar omraden som
ror arbetstagares arbetsmiljo, socialforsikringar och arbetsférhallanden. I ILO avslutades ar-
betet med att sld samman ett mycket stort antal nu gillande konventioner till den s k Sjoarbets-
konventionen. Konventionen godkindes av ILO-konferensen i Genéve den 7 februari 2006.

SBF har deltagit i detta arbete som har pagatt i flera ar och som for arbetstagarna samordnas av
ITE. Orsaken till att man gjort denna forandring dr att man vill forbattra effekterna betraffande
genomslag av en ny konvention hos medlemsstaterna nir den godtagits i ILO. Konventionen blir
tvingande for samtliga medlemsstater och trader i kraft 12 manader efter det att 30 medlems-
stater som tillsammans innehar 33% av varldshandelsflottan ratificerar den. Detta system liknar
det som giller i IMO och ar effektivare 4n det nuvarande systemet dir staterna dr suverdna att
ratificera de konventioner de finner lampliga.

I konventionen finns en del nya inslag sisom ett forslag pa att skapa en global lagsta standard
betriaffande arbetsmilj6 och fordelning av ansvar betriaffande sjukforsakringar och pensioner
samt ett omtvistat onskemal fran oss pa arbetstagarsidan om att efterlevnaden skall kunna gran-
skas genom ett forfarande motsvarande hamnstatskontroller i IMOs regelverk.

Sverige har kommit igdng med ratifikationsprocessen, som bor vara klar innan 2010. EU-kom-
missionen har angett att man uppmanar medlemsstaterna till ratifikation innan dess for att
undvika att EU gar in och reglerar konventionen.

Om konventionen trader i kraft kommer den att bidra till att hoja lagsta nivan pa arbetsforhal-
landen i den internationella sjofarten, vilket i sin tur leder till forbattrade konkurrensvillkor for
den svenska sjofarten.

Det overgripande regelverket inom Europeiska Unionen (EU) faststills av de olika nationernas
parlament och aterfinns i de gemensamma fordragen. Med stod av fordragen utarbetar EUs insti-
tutioner framst forordningar, direktiv och beslut som riktar sig direkt till en enskild nation samt
rekommendationer. Foérordningarna giller med direkt verkan i alla medlemslander. Direktiven skall
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arbetas in i de olika nationernas lagstiftning, sd att syftet med direktivet uppnas. EU utarbetar
standarder, framfor allt for maskiner och personlig skyddsutrustning.

En CE-mirkning visar att utrustningen uppfyller de sikerhetskrav som myndigheterna i EU-
linderna och EES-landerna stiller pd dem och innebar att utrustningen far siljas i dessa lander.
Tillsammans med utrustningen skall det alltid finnas en bruksanvisning. Det ar viktigt att vilja
ratt utrustning till ratt andamal och att ldsa bruksanvisningen for att sakerstilla att utrustningen
ger det tankta skyddet.

Tillsyn pa fartyg

Tillsynen 6ver arbetsmiljon pa fartyg utovas av Sjofartsverket i samverkan med Arbetsmiljover-
ket, och det ar Sjofartsinspektionen inom Sjofartsverket som utfor tillsynen. Tillsynsforrattningar
utfors som besiktningar, inspektioner, hamnstatskontroller (Port State Control) eller rederikon-
troller. Vid en tillsynsforrattning skall inspektoren sitta sig i forbindelse med skyddsombud om
en tillsynsforrattning avser eller motiverar atgarder inom skyddsorganisationens verksamhetsom-
rade. Berorda skyddsombud bor ocksa vara narvarande och beredda att [imna forrattningsman-
nen upplysningar.

Brand och Farligt gods

Sjofartens Brandskyddskommitte (SBK) har nu stilla insomnat och limnat férbundet ensamt som
narmast anhorig. Pihejade av redarna lyckades sjosikerhetsdirektoren slicka intresset, ligga
ner verksamheten och flytta 6ver ansvaret for brandutbildningarna till Svenska Brandskyddsfor-
eningen.

Forbundet har forsokt och kommer att fortsitta verka for att fa bade insyn och mojlighet att
paverka utbildningarna sa att de utvecklas och blir relevanta avseende savil ny teknik ombord
som dndrade laster med stora mangder farligt gods ombord.

De kurser som idag tillhandahalls avseende farligt gods ar for korta for att deltagarna skall kunna
fa en djupare kunskap om hantering av farligt gods. Detta galler speciellt vid spill eller brand.
Ansvarsfulla maskinbefil i Stena har pa eget bevag startat en intern utbildning avsedd for framfor
allt maskinbefil dar experter fortsittningsutbildar deltagarna med bland annat kdnnedom om
IMDG-koden, en internationell kod fér ombordhantering av farliga amnen. Dar hinvisas till de
vilkinda SOLAS- och Marpolkonventionerna om sikerhet och miljoskydd. Alla farliga amnen
skall ocksd ha en EmS-kod, med rekommendationer om atgarder vid brand eller spill. En detal-
jerad guide om detta finns i supplementet till IMDG-koden. Det finns 10 olika koder vid brand
och hela 26 vid spill.

Detta goda initiativ borde uppmarksammas atminstone nationellt, och det goda resultat som
erhallits inom rederiet borde delges hela sjofartsnaringen. Forbundet anser att Sjofartsverket som
tillsynsmyndighet borde se 6ver de krav som idag finns avseende savil brandutbildningar som
farligt godsutbildningar.

Last med organiska material

Ettantal olyckor har under senare ar intraffat i fartyg som haft pellets eller massaved i lastrummen.
Tra har den egenskapen att den vid transport och lagring dndrar sina kemiska egenskaper och vid
den processen forbrukar syre. Detta innebar att ombord pa ett fartyg med trilast i lastrummet
sjunker syrehalten visentligt, och redan efter ett par dagar dar atmosfaren i lastrummet livsfarlig
att vistas i. Pellets reagerar delvis pa ett annat sitt och bildar kolmonoxid, som ir giftig redan i
sma koncentrationer.
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De métutrustningar som finns ombord mater antingen syreinnehdll eller andra gaser. Detta innebar
att om man méter syreinnehdllet vid en pelletstransport, kan den visa 6ver 20% syre och da ar det ju
OK att vistas i den miljon, men kolmonoxidhalten kan samtidigt vara sa stor att den ar dodlig.

Vid ett par seminarier pd senare tid har dessa problem lyfts upp, och en informationskampanj ar
igdngsatt med bade fack, Arbetsmiljoverket, Sjofartsverket och forskare fran bland annat Karo-
linska.

Forbundet bor i hogsta grad medverka till att information om organiska laster sprids si att onodiga
olyckor undviks.

Buller

Horselskador pa grund av buller har ju traditionellt varit ett gissel for maskinrumspersonal. Nar
medelvarvsmotorer i borjan av 60-talet infordes hade manga uppfattningen att man inte kunde
anvianda horselskydd under vaktgang eller arbete i maskinrummet. I dag finns knappast ndgon
som gdr ner i maskinrummet utan sina horselskydd, vilket har fatt till foljd att foretagshilsovarden
kunnat notera en positiv utveckling vad galler maskinrumspersonalens horsel.

De som idag har mest besvar med horselnedsattning ar styrman och matroser pa bildack i RoRo-
passagerarfartyg men aven intendenturpersonal i kokstjanst. Att lastning och lossning av fordon
med bakgrundsljud av fliktar, hydraulaggregat m m kan paverka horseln dr inte forvanande, men
skadliga ljudnivder forekommer dven i grovdisk och kok. Exempelvis kan huggning av kotletter
ge cirka 125 dBA.

Forbundet sitter med i en referensgrupp, som leds av forskare pa Karolinska och Huddinge uni-
versitetssjukhus. De har inriktat sig pa musiker och undersoker tinnitusskador. Vi har inbjudits
pa grund av att problemen med buller ar stort till sjoss och att forbundet visat intresse for dessa
fragor. Forhoppningsvis kommer detta arbete ocksa att paskynda utvecklingen mot mindre, latt-
tare och effektivare horselskydd. En forstord horsel kan aldrig repareras, varfor snara atgarder ar
mycket angeldgna.

Forbundet anser att SAN bor fortsitta att verka for en 6kad anvandning av horselskydd.

Fatigue

Problemen nar det giller uttréttade besittningar ar stindigt aktuella och diskussioner fors i manga
fora, IMO, ILO, ITF och NMEFE.

I Sverige har samradsforfarandet vid faststallandet av sikerhetsbemanning avskaffats. De sjo-
fackliga organisationerna har darfor fatt simre mojligheter att paverka besattningens storlek och
sammansattning. Enligt forbundsstyrelsens uppfattning dr detta mycket negativt for bade ombord-
miljon och sjosidkerheten. Sjofartsverket far nu infor sina beslut om sikerhetsbemanning endast
argument fran redarsidan. Forbundet bor darfor krava att samradsforfarandet dterinfors sa att
aven de ombordanstilldas dsikter kan vagas in i Sjofartsverkets beslutsprocess.

Lagen om vilotid ersitter sedan 1 oktober 1998 den gamla sjoarbetstidslagen. Sjofartsverket, som
har tillsynsansvaret 6ver vilotidslagens efterlevnad, har dock inte resurser att kontrollera samtliga
fartyg. Det ar tyvarr sa att i manga fartyg ar arbetssituationen sddan att man mer eller mindre
kontinuerligt tvingas bryta mot vilotidslagen. Om Sjofartsverket i framtiden formar att leva upp till
sitt tillsynsansvar torde det inte langre vara mojligt att sitta likhetstecken mellan dagens kraftigt
reducerade driftsbesattningar och en relevant sikerhetsbesittning. Ett problem ar ocksd att vissa
ombordanstillda vill arbeta sd mycket som mojligt ndr man 4r ombord for att tjana in mera ledig-
het. Ett manskligt beteende mojligen, men det gagnar knappast sikerheten. Med ritt tillimpning
av vilotidslagen torde t ex 2-nautikerfartyg i de flesta fall inte langre kunna tillatas.
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Ett arbete med att fa in vilotidregler dven i STCW-koden pagar. Forbundet ar engagerat i detta,
och ett resultat av arbetet kommer i den nya reviderade upplagan av STCW-koden som beriknas
vara klar 2010.

Isocyanater

Skadliga inverkningar av arbete med isocyanater ar ett av vara stora arbetsmiljoproblem. Isocya-
nater ar ett samlingsnamn pa gasformiga amnen som kan ge bestdende nervskador dd manniskor
exponeras. Gaserna kan frigoras da farger varms upp kraftigt, t ex svetsning eller skarning med
vinkelslip. Isocyanider frigors ocksa vid arbeten med hardplaster sdsom epoxi. Sedan lange ar det
kant att epoxi ar farligt, och det finns foreskrifter om krav pa utbildning innan man far arbeta
med dessa produkter och hur man kan skydda sig mot riskerna i sidant arbete. Det som ar nytt i
sammanhanget har framkommit i en undersokning som LO latit utfora, och det ar att skador ar
betydligt vanligare an man tidigare trott. Symptomen smyger sig pa den skadade pa ett sitt som
gor det svart att forstd sambandet med arbetsuppgifterna.

Forbundet bor genom SAN noga folja utveckling och forskning betriaffande isocyanater. SAN bor
meddela information och foresla skyddsatgarder med stod av vad som kommer fram genom
t ex forskning.

Insjo

I borjan av ar 2008 har det kommit in 6ver 2 000 olycks- och tillbudsrapporteringar till databasen
Insjo och forhoppningsvis kommer allt fler rederier och sjoman att inse fordelarna med systemet.
Internationellt har Insj6 uppmarksammats, bade i vara grannlinder samt internationella organi-
sationer. Liberia har skrivit en inlaga till IMO under rubriken ”Role of the human element” med
idéer om ett snarlikt system.

Med de data som nu finns i systemet kan konstateras att det dr de tekniska faktorerna som till
overviagande del (57%) star for rapporterna, direfter kommer den minskliga faktorn med 34 %.
Ett onskemal ar att kunna kartlagga arbetsskador. Tekniskt sett ar det inga problem men det finns
sekretessbestimmelser som maste kartlaggas innan Insj6 kan ga vidare med detta.

En nyhet ar att ett informationsbrev kommer att sindas ut halvarsvis till samtliga inrapporterare
och andra involverade. Insjo har dven skickat ut en informationsfilm ”Tack vare den minskliga
faktorn” till samtliga rederier och organisationer. Filmen kan rekvireras fran forbundet eller Sjo-
fartsverket.

Ett examensarbete har nyligen presenterats av tva sjoingenjorsstudenter frin Chalmers avseende
Insjo incidentrapporteringssystem. Det framkom en del synpunkter som Insjogruppen, den parts-
sammansatta arbetsgrupp som kontinuerligt utviarderar Insjoprojektet, nu bearbetar. En av syn-
punkterna som inte ar sa latt att 16sa ar vissa onskemal om bade svensk och engelsk text pa samtliga
rapporter. Idag ar de flesta rapporterna pa svenska och nigra pa engelska. Detta ar i grunden en
ren kostnadsfraga.

De ansvariga for Insjoprojektet har dven forsokt att fa in Insjo som en del i utbildningen pa bade
sjobefils- och sjomansskolorna med skiftande framgang. Chalmers har kommit langst i detta
arbete.






