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Arbetsmiljo,
yttre miljo,
sakerhet och
management-
fragor

Antagen vid kongressen 18-20 juni 1996.
Arbetsmiljéavsnittet har kompletterats i rapporten
"Arbetsmiljéarbetet” som antogs vid kongressen 14-16 juni 2000.
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Arbetsmiljo, yttremiljo, sakerhet och managementfragor

Till SMBFs ordinarie kongress 1992 éverlamnade davarande forbundsstyrelsen en rapport ’Ma-
nagement, sjosdkerhet och arbetsmilj6”. Rapporten, som grundade sig pa en utredning
(Maskinbefalets roll i framtida fartyg) gjord av ett antal fértroendevalda medlemmar, rénte stor
uppmarksamhet och har legat till grund for forbundets arbete under den gangna kon-
gressperioden. Innehallet i 1992 ars rapport ar sa framatsiktande och omfattande att det med de
andringar som ar nédvandiga pa grund av ny lagstiftning och nya rén bor vara basen for forbun-
dets verksamhet pa ifrdgavarande omraden aven under den kommande kongressperioden.

Denna rapport ar en reviderad version av 1992 ars kongressrapport.

Forbundsstyrelsen foreslar att kongressen beslutar att den kommande forbundsstyrelsen far i
uppdrag

att  med hog prioritet verka for att forslagen i rapporten far sa bred acceptans som mojligt.
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Arbetsmiljo
Den 1 september 1995 tradde det nya arbetsmiljoavtalet pa sjéfartens omrade i kraft.

Avtalet ar utformat i enlighet med nu géllande avtal pa arbetsmarknaden i land. Avtalet forvantas
darfor vara tillampligt dven efter den forvantade anpassningen av fartygssakerhetslagens kapitel
om arbetsmiljo till den arbetsmiljélag som galler i land.

Ett viktigt inslag i det nya arbetsmiljoavtalet ar att det understryker arbetsgivarens ansvar for
rehabilitering i olika sammanhang, t ex efter intraffad arbetsskada.

Eftersom det under ett antal ar inte funnits nagot arbetsmiljoavtal pa sjéfartens omrade och
Sjofartens Arbetsmiljonamnd (SAN) inte bistatt med arbetsmiljoutbildning under den avtalslsa
perioden finns det ett uppdamt utbildningsbehov av rederiernas centrala skyddskommittéer. SAN
har under denna period i 6vrigt fungerat som tidigare med bl a utgivandet av SAN-Nytt.

Arbetsforhallandena for maskinbefal har tyvarr inte forbattrats. | en licentiatsavhandling vid
Chalmers Tekniska Hogskola utarbetad av civilingenjér Martin Olofsson har han jamfort dagens
forhallanden med en undersokning fran 1973. Inte forvanande visar jamforelsen att reduktionen
av personal i maskinavdelningen pa svenska fartyg innebar en mycket otillfredsstallande arbets-
situation. Av samtliga tillfragade ombordanstéllda ar det maskinchefer och 1:e maskinister som
har den samsta arbetstillfredsstallelsen i sin verksamhet. Bristen pa personal och ekonomiska
resurser till underhall pa ett korrekt satt ar de framsta skalen till arbetsotillfredsstallelsen.

Slutsatserna i licentiatsavhandlingen bekréftades vid de ombordbesdk som férbundet genom-
forde under 1995. De problem som det ombordvarande maskinbefalet upplevde som besvarligast
kan sammanfattas enligt foljande:

1. Vikariatsanstallningar. Korttidsanstallda har allméant sett svart att engagera sig helt i
arbetsuppgifterna. Problem med kontinuiteten.

2. For liten bemanning. Maskinbefélet upplever det som mycket otillfredsstéllande att inte alla
nodvandiga arbetsuppgifter hinns med. Det behovs ocksa fler som kan ta hand om mindre
komplicerade arbetsuppgifter. Bemanningarna ar inte dimensionerade for vintertrafik i nar-
sjofartsomradet. Med det fatal maskinbefal som finns i fartygen ar det mycket svart att upp-
ratthalla en séker driftévervakning vid gang i is.

3. Rederikontorens otillborliga inblandning i maskinchefens ratt att forlagga arbetstiden for
maskinpersonalen. Vissa rederier accepterar inte dvertidskostnader for vad man anser vara
icke-produktiv’ arbetstid. Det innebér bl a att maskinchefen sjélv eller annat maskinbefél
ensamt far svara for vaktgangen i maskin vid sk in- och utkorare nattetid. Sddant ensamarbete
ar inte tillfredsstallande fran sjoséakerhetssynpunkt och ar en allvarlig stressfaktor, sarskilt som
underhallsstandarden inte alltid har kunnat hallas pa en tillrackligt saker niva.

Vid en undersdkning som férbundet gjorde sommaren 1995 visade det sig att endast halften av
forbundets arbetslosa medlemmar som stod till arbetsmarknadens forfogande kunde tanka sig att
ta ett arbete till sjoss igen. Den framsta anledningen till att de dvriga inte langre ville arbeta till
sjoss var de forsamrade arbetsforhallandena ombord.

Forbundet har lange varit kritiskt mot att Sjofartsverket saknar handlaggare med maskinbefals-
bakgrund till att hantera minimibemanningsfragorna. Sjofartsverket brukar i vissa fall konsultera
sjofartsinspektorer med sjoingenjorsbakgrund innan minimibeslut faststélles. FOr att fa en serios
och kontinuerlig behandling av minimibesattningsarendena nar det galler maskinrumspersonal
kravs dock enligt forbundets uppfattning att kompetensen for sddana bedémningar finns pa
Sjofartsverkets bemanningssektion.
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Enligt Sjofartsverkets statistik ar arbetsskadefrekvensen for ombordanstéllda dubbelt sa htg som
for landanstélld personal. Den ar sarskilt hog for maskinpersonalen. Detta borde leda till att
arbetsmiljoarbetet far hogsta prioritet hos bl a tillsynsmyndigheten, dvs Sjofartsverket. Sa ar dock
inte fallet i dag.

Dessutom pavisar ett antal undersokningar som offentliggjordes under hosten 1995 en 6verdod-
lighet bland maskinpersonal i olika cancersjukdomar. Den sannolika orsaken till detta synes vara
hudkontakt med oljeprodukter med hdg halt av polyaromatiska kolvéaten. Sjéfartens Arbetsmiljo-
namnd har uppmarksammat de alarmerande rapporterna och kommer att foresla atgarder efter
narmare undersékning. Redan nu kan dock konstateras att det behévs fordjupade studier av de
hélsoproblem som finns vid maskinrumsarbete.

P& forbundets initiativ antogs en resolution vid ITFs sjosakerhetskommittés sammantrade 6-8
februari 1996 som foreslar ’that the ITF Secretariat, through the International Research Centre
in Seafarers’ Safety and Occupational Health, undertakes a study on the death rate attributable
to occupational risks amongst seafarers and after comparing the death rate among other sectors
evolve preventative and remedial measures to minimize the death rate among seafarers”. Denna
undersokning &r givetvis inte tillracklig och kommer troligtvis inte att kunna genomforas med
hogsta prioritet. Det behdver darfér omedelbart vidtagas kompletterande undersékningar i
Sverige.

Rapporterna ar dock sa oroande att det finns anledning att redan nu pabdrja en Gversyn av
regelverket kring arbetsmiljon till sjéss. Sarskilt forandringarna av brénslets sammanséattning bor
foranleda tvingande regler for branslehanteringen som innebéar att maskinrumspersonalen skall
slippa inandas och fa hudkontakt med branslena i halsofarlig omfattning. Férbundet maste ocksa
krava att fartygsinspektionen omprioriterar sitt arbete sa att inspektionerna ombord i 6kad ut-
strackning koncentreras pa att upptacka halsofarliga foreteelser sdsom lackage, oljeindrankt
isolering, oljeslabb mm.

I motion nr 26 till férbundets kongress 1996 foreslas med anledning av de anforda halsoriskerna

att  normer utarbetas for sdkrare arbetsrutiner vid bunkring och 6vrig hantering av oljor

att  separatorrum och bransleventilsprovtryckningsboxar skall modifieras med ratt dimensio-
nerade franluftsflaktar

att  forbundet skall kréva att Sjofartsverket utarbetar regelverk for hantering av oljor samt

att  arbetsgrupper bildas for att ta fram forslag pa forbattrad personlig utrustning, hjalpmedel
for att konstatera avgaslackor mm.

Forbundsstyrelsen anser att forbundet med hogsta prioritet bor arbeta for att forverkliga forsla-
gen i motionen.

Yttre miljo

Miljofragorna har fatt en alltmer framtradande roll inom sjofartsnaringen beroende pa bl a
skarpta internationella och nationella regler. Sjofarten profilerar sig alltmer som ett miljovanligt
transportmedel.

Det ar framst forbattringar som gjorts for att forhindra alla former av utslapp fran fartygen som
mest berér maskinbefalet i deras dagliga arbete. Inom maskinbefélets ansvarsomrade ingar all
teknik for forhindrande eller minimering av utslapp som kan paverka den yttre miljon negativt.
Exempel pa detta ar olje- och kemikaliehantering, fartygets sanitetssystem och kontroll av moto-
rernas avgassystem.
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MS Aurora af Helsingborg har ett antal ar seglat med avgasrening pa en av sina huvudmotorer och
kunnat visa mycket goda reningseffekter. Stena Line kommer snart att satta in en nybyggd kombi-
farja med avgasrening pa samtliga huvudmotorer och hjalpmaskiner.

Forbundet bor aven fortsattningsvis aktivt verka for att avgasrening infores pa sa manga fartyg
som mojligt, sarskilt fartyg i kustnara trafik.

Vilkanda problem som maskinbefal ofta kommer i kontakt med &r daligt fungerande
lansvattenseparatorer och dalig eller ingen utrustning for tomning av freon. Ett annat viktigt
problem &r att hitta ersattningsmedel for haloner, som kommer att fasas ut senast under 1997.

En i miljofragor kompetent, valutbildad och ansvarsfull maskinbefalskar ar en forutséattning for
att i fartygen installerad miljoteknik nyttjas optimalt till fromma for den yttre miljon.

Ett allvarligt miljoproblem &r bristen pa harmoniserade regler for mottagning av fartygsavfall i
hamnarna. Forbundet bor verka for att en sadan harmonisering kommer till stand och att saval
mottagning som destruering av fartygsavfall ingar i den ordinarie hamnavgiften.

Vid HELCOM-métet i Helsingfors 12-14 mars 1996 enades samtliga Ostersjolander om en
”Baltic Strategy for Port Reception Facilities for Ship-generated Wastes and Associated Issues™.
Strategin bestar av ett ingdende och omfattande regionalt samarbete for uppbyggnad, utveckling
och harmonisering av mottagningssystem i hamnarna runt Ostersjon. Den baltiska strategin skall
som helhet borja inforas senast 1998. Forbundet bér noga folja arbetet med att inféra denna
strategi.

Forbundets miljopolicy skall vara att arbeta for:

Renare vatten

Tillforlitliga lansvattenseparatorer

Minskade luftféroreningar

Minskat buller

Miljéanpassade avgifter

Effektiv mottagning och destruering av avfall och ett enhetligt avgiftssystem
Kéllsortering

Avskaffande av giftiga &mnen

Miljovénliga och effektiva ersattningsmedel for haloner
10. Miljémedvetna ink6p

11. Tillforlitlig miljokontroll

12. Samverkan och information for battre miljo

13. Forskning och utveckling fér battre miljo

©oOoNoO~WNE

Forbundsstyrelsen bor inom sig utse en miljogrupp som svarar for forbundets miljéarbete.

Sakerhet

Den svenska modellen med maskinchefen som brandchef med forfattningsenligt ansvar har visat
sig effektiv. De brander som utbrutit i svenska fartyg har i de flesta fall slackts av fartygets egen
besattning relativt snabbt och darmed bidragit inte bara till att 6ka sékerheten for de ombordva-
rande utan aven till att minimera skadorna och kostnaderna for reparationerna.

Det finns dock mycket kvar som kan goras for att forbattra sékerhetsarbetet ombord. Nya tan-
kegangar om hur sakerhetsarbetet skall bedrivas maste fangas upp och formedlas till alla invol-
verade till sjoss och i land. Ett viktigt instrument for att sdkerstalla sdkerhetsrutinerna ar den sk
ISM-koden (International Safety Management Code)
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ISM-koden ar tvingande och har som malsattning att sékerstalla sakerheten till sjoss, forhindra
att manniskor skadas eller omkommer samt undvika skador pa miljé och egendom. ISM-koden
har stora likheter med ett kvalitetssakringssystem men ar det inte fullt ut. Inférandet av koden
sker i tva steg. Ett rederi, som efter kontroll av Sjofartsverket uppfyller kraven i ISM-koden,
erhaller ett dokument angaende godkénd sékerhetsorganisation, ’Document of Compliance”
(DOC), déar det framgar vilken typ av fartyg rederiet har fatt tillstand att driva. Skulle ett rederi
utoka sin fartygsflotta med en ej listad fartygstyp maste ett nytt DOC utfardas. Rederiets svenska
fartyg som efter tillsyn, dar operativ kontroll och bedémning av tekniskt tillstand sker, erhaller ett
certifikat angdende godkénd sakerhetsorganisation, ”’Safety Management Certificate”. Dessa
dokument och certifikat géller i fem ar, under forutsattning att de arliga kontrollerna visar att
rederiets och fartygets sakerhetsorganisation vidmakthalls.

Vad ovan sagts galler for svenska rederier i Sverige, dar Sjofartsverket ar den myndighet som utfor
certifiering och kontroll. Utlandska rederier som bedriver sjofart pa svenskt sjoterritorium skall
ha ett dokument angaende godkand sékerhetsorganisation utfardat av behérig myndighet i det
land dar rederiet bedriver sin verksamhet.

Sakerhetsarbetet i enlighet med ISM-koden i rederier med svenska passagerarfartyg for vag- eller
jarnvagsfordon samt sddana som far transportera fler an 100 passagerare i internationell sjofart
och mellan fastlandet och Gotland trader i kraft from 1 juli 1996. Nasta viktiga datum for
inférandet av koden ar 1 juli 1997, da i princip 6vriga fartyg skall uppfylla kraven.

Ett exempel pa ett bra kvalitetssédkringssystem som dverensstammer med ISM-koden ar KMS-
systemet i Sweferry. KMS star for kvalitet, miljo och sakerhet. | andra rederier har man lyckats
samre med inférandet av kvalitetssékringssystem enligt ISM-koden.

Koden syftar i grunden till att géra rederiledningen mer ansvarig for sjoséakerheten. Koden har
daremot inte tillkommit for att forandra ansvarsforhallandena ombord. Emellertid har den av
vissa enstaka befalhavare anvants som ett medel att utoka sitt ansvarsrevir till omraden de inte
behéarskar, i forsta hand maskinavdelningen. Det &r emellertid inte beféalhavaren som delegerar
ansvar nar det galler maskinavdelningen, eftersom ansvaret harfor ar en del av maskinchefens
ansvar enligt fartygssakerhetslag och behorighetsférordning.

Réatt hanterad ar ISM-koden ett bra instrument for att hoja sdkerheten. Felaktigt hanterad kan
den ha motsatt effekt.

Incident- och olycksrapporteringen bor ingd som ett naturligt inslag i sakerhetsarbetet. Varje
handelse som medfort eller kunde ha medfért allvarliga konsekvenser rapporteras forslagvis till
en grupp sakerhetsansvariga oberoende representanter. Gruppens uppgift skulle blir att under-
soka intraffade handelser och foresla andringar i sakerhetsorganisationen och eller utrustningen
ombord samt andringar i sakerhetsbestammelser. Detta ”Quality Assurance”-arbete kan schema-
tiskt beskrivas enligt foljande:

Intraffad Vidtagna Aterstallt
olycks- atgarder till
handelse - normal-
(incident) (efter manual) tillstand
Manual Utvéardering av
_____ nddvandig
Revidering av forbattrad
manual strategi = "QA”
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Det ar férbundsstyrelsens uppfattning att maskinbefalets kunnande och erfarenhet skulle vara en
vasentlig tillgang vid tillskapandet av rutiner enligt namnda koncept, som Gverensstammer med
ISM-kodens intentioner.

Managementfragor
Maskinbefalets roll i framtida fartyg

Sedan borjan pa 70-talet har svensk sjofart varit utsatt for en standigt 6kande konkurrens som
medfort att handelsflottan under svensk flagg minskat fran 480 fartyg om totalt 13 miljoner dwt
ar 1976 till 263 fartyg om 2,2 miljoner dwt 1995. En viss aterhamtning har dock skett under ar
1995 da handelsflottan 6kade med 16 fartyg.

Enav de storstaanledningarnatill nedgangen ar att svenska redare i likhet med sina internationella
kollegor i allt storre utstrackning utnyttjade mojligheten att registrera sina fartyg under bekvam-
lighetsflagg och bemanna dem med laglonebesattningar. Att utflaggningen ar omfattande framgar
av att den svenskagda utlandsregistrerade handelsflottan idag uppgar till 375 fartyg.

Den negativa utvecklingen under denna period har medfort att den svenska maskinbefalskaren
mer an halverats. Forbundets initiativ till sk utlandsavtal har dock forhindrat att maskinbefals-
karen inte minskat annu mer. Cirka 25% av forbundets medlemmar tjanstgor nu pa utlandsavtal.

Redarnas intresse att bemanna sina utlandsregistrerade fartyg med atminstone delvis svenskt
befal tyder pa att man ar inforstadd med att svenskt maskinbefal med sitt kunnande bade teore-
tiskt och praktiskt ar en tillgang for rederierna.

Arbetsplatserna i utlandsregistrerade fartyg ar emellertid utsatta for hard internationell konkur-
rens, och i manga fall har de svenska rederierna valt att av kostnadsskal bemanna sina fartyg med
utlandskt befal.

Maijligheterna for svenska redare att registrera sina fartyg i utlandska register har okat under
senare ar genom att flagglagen avskaffades 1992 och genom den allmanna ekonomiska
avregleringen med majlighet till att fritt fora pengar 6ver nationsgréanserna.

Det ar fortfarande for tidigt att dra nagra slutsatser av hur Sveriges medlemskap i EU paverkar
arbetsmarknaden for svenskt befél. Enligt EUs regelverk skall alla till EU anslutna lander utgéra
en gemensam arbetsmarknad for EU-medborgare. Aven de formella behorighetsreglerna for sjo-
befal avses att harmoniseras och ett sjobefél med behorighet att tjanstgdra i en viss befattning i ett
fartyg fran ett EU-land har ratt att fa tjanstgora i motsvarande befattning i ett fartyg som for ett
annat EU-lands flagga.

For svenskt maskinbefal ar det viktigt att i den allt mer 6ppna internationella arbetsmarknaden
bemota konkurrensen om arbetsplatserna med forbattrad kompetens och med tillampning av
funktionella och rationella organisationsmodeller.

I det féljande presenteras forbundsstyrelsens rapport éver hur den framtida maskinbefalsrollen
skall starka medlemmarnas konkurrenskraft.

Forutsattningar

Svenskt maskinbefal ar valutbildat bade teoretiskt och praktiskt. Den unika kombinationen av

teoretiskt och praktiskt kunnande har tillfort bade handelsflottan och landindustrin yrkesman
som spanner Qver ett brett register.
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Formagan att I6sa problem och arbetsuppgifter bade teoretiskt och praktiskt har blivit nagot av
ett adelsméarke for maskinbefalskaren, som man med all rétt ar stolt 6ver. Denna installning till
yrkesrollen skall givetvis uppratthallas aven i fortsattningen, men en attitydforandring kravs i
vissa avseenden.

Intresse for teknik och i samband darmed I6sandet av drifts- och underhallsproblem, som i och for
sig ar det tyngsta kriteriet for uppratthallande av yrkesrollen, har i vissa fall medfért att andra for
yrkesrollen och befattningen vasentliga kriterier har hamnat i bakgrunden, vilket i sin tur medfort
att andra befattningshavare inom fartygs- eller landorganisationen tagit till sig dessa. Exempel pa
sadana kriterier i ett vidare begrepp ar organisation och ekonomi.

Engagerade maskinbefal har visat formaga att kunna losa aven dessa arbetsuppgifter nar det har
kravts en andring av fartygsorganisationen.

Maskinbefalets utbildning och yrkeskompetens utnyttjas i dag inte fullt ut i ombord-
organisationen. Med relativt begransad kompletteringsutbildning har maskinbefalet de béasta
forutsattningarna att utvidga sitt kompetensomrade inom t ex skrov, personaladministration,
inkop, lasthantering och stabilitet. Det &r ocksa sannolikt att maskin- och fartygsbefélets arbets-
uppgifter i framtiden alltmer kommer att sammansmalta.

Forbundsstyrelsens uppfattning ar att en utvidgning av vart kompetensomrade ar nédvandigt om
vi skall kunna konkurrera om arbetstillfallena och samtidigt hoja var status. Forbundsstyrelsen ar
ocksa Overtygad om att en sddan utvidgning ar till gagn for rederiverksamheten.

FOr att uppna dessa mal maste forbundet verka for att relevant utbildning tillskapas och att
policyfragorna genomfores.

Forbundet maste ocksa verka for en béattre profilering av maskinbefalet genom en dkad mark-
nadsforing av det kunnande som finns inom karen.

Pa framtida fartyg kommer med storsta sannolikhet besattningarna att vara mindre. Det betyder
att vi narmar oss en bemanning med sk enhetsbefal, dvs befal som kan ta ansvar for verksamheter
bade inom maskin- och dacksavdelningarna. Om, eller snarare nar, sadana befattningar infores,
ar det viktigt att sdval maskin- som fartygsbefal erbjuds kompletterande utbildning for att kunna
tjanstgdra som enhetsbefal.

Utbildning

Maskinbefalets yrkestekniska utbildning maste kompletteras for att svara mot den nya tidens
branschkrav.

Aven for framtiden maste vi forsoka se ’runt hornet” och anpassa kompletterande utbildnings-
amnen och utbildningstid for detta.

Som exempel kan namnas: Inom sjofart i offshore-sektorn pa norsk sockel kréavs i dag fran
Sjofartsdirektoratet att status avseende bade historik och utfort aktuellt FU (Forebyggande Un-
derhall), jamfort med planerat FU, skall finnas tillgangligt for myndigheten nastan on line”
mellan fartyget — eller den flytande plattformen — och rederiet, samt mellan rederiet och myndig-
heten. Samma sak galler reservdelsforradets aktuella status och historik.

Aven sakerhets-”"FU”, dvs sakerhetsovningar ombord, skall redovisas pd samma sétt.
Kanske kommer framdeles ndgot liknande att inforas internationellt for att kontrollera bl a den

allt mer sjunkande standarden och moralen inom de FOC-flaggade enheterna. Ett viktigt steg pa
vagen ar givetvis inforandet av ISM-koden.
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For att maskinbefélet skall kunna mdta denna utveckling krévs kunskaper och fardigheter i att
hantera datorn. Ombord pa fartyg, sarskilt inom offshore, installeras PC-datornatverk med
programvaror sdsom ’Maintenance and Sparepart Administration System”. Ombord pa dessa
fartyg finns PC-terminaler i maskinkontrollrum, el-verkstad/kontor, brygga och Mch/Befalha-
vare-kontor. Detta for att ha sa nara till ”on line” som mojligt fran de stallen dar aktiviteter utfors
som skall registreras i datorn.

Vi kan konstatera att maskinbefélet behdver en ordentlig, kompletterande datautbildning.

Fortbildning

Med fortbildningskurser ar foljande omraden aktuella for uppdatering via teoretisk kurs kombi-
nerad med praktisk verksamhet:

Miljofragor — Vattenutslapp, luftutslapp.
— Hur agera efter Sjofartsverkets/Naturvardsverkets miljoutredning for
sjofarten?
— Minimering av utslapp samt ’monitoring’ av dessa. Jmfr industrin i
land.
— Miljofarliga kemikalier. Hur dessa skall minimeras i hanteringen om-
bord.
— Arbetsmiljo i sjofarten.
Sakerhet — Organisationsplaner.
— Uppfdljning och nytéankande i sdkerhetsarbetet genom bearbetning av
intraffade incidenter och olyckor.
— Regelverk, nya bestammelser.
— Séakerhetsorganisation
Dator - Datorns funktion och anvandningsomrade. Dagens PC och natverk
for PC.
— Programvara for PC, AMOS-D, RAST eller annat FU, R-delar, séker-
het samt Ombord data” administrativa system.
— Praktisk utbildning, knapping”. For att fa bort apparatradsla och
negativa attityder, typ: ”’Datorer behovs ej”.

Modern ombord- — Fo6rutsattningslost utveckla nya modeller fér ombord-
organisation organisation.
Underhall — En modern ombordorganisation forutsatter ett maskinbefél som an-

svarigt for allt underhall ombord.

Fran danskt fackligt hall, i Maskinmestrenes Forening sages: Maskinchefen kommer att vara
underhallschef ombord i framtiden™. | ett av Silja Lines svenska fartyg har en ny befattning sdsom
underhallschef inforts pa 1:e maskinistniva. Dessa organisatoriska forandringar éverensstammer
med forslagen i SMBFs utredning ’Maskinbefélets roll i framtida fartyg”. FOr att mota de krav
som dessa forandringar staller pad maskinbefalet maste en ordentlig utbildningsinsats goras.

I Danmark har man gjort forsok med lagbemannade fartyg (Projekt Skib), dar maskinchefen
bl a ar ansvarig for allt underhall ombord. Dessa fartyg projekterades och byggdes for en
bemanning pa sju personer. Det visade sig tamligen omgaende att man for en saker och ratio-
nell drift var tvungen att ha ytterligare ett maskinbefal ombord, och fér besattningarnas val-
befinnande och trivsel fordrades ytterligare en intendenturtjanst. Darefter har besattningen
utokats ytterligare.

For att utvardera maskinchefens roll som underhallschef har i Danmark framstéllts en rapport
som heter ”Ansvar och kompetens i sjéfartsnaringen — maskinchefen som underhallschef”.
Undersokningen syftade framst till att fa svar pa foljande fragor:
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1. Hur uppfattar maskinchefen och 6vrigt befél rollen som underhallschef?
2. Rader overensstammelse mellan underhallschefens ansvar och befogenhe-
ter?

Man kan sdga att rapporten i huvudsak ger ett positivt svar pa de stallda frdgorna, men att ett
visst behov av ytterligare utbildning i personalledning erfordras. Ett visst motstand finns fran
befalhavare och styrman som kanner sig isolerade och frantagna arbetsuppgifter.

Understkningen pavisar ocksa vikten av att varje organisationsforandring foregas av ordentlig
information och diskussion med berdrda befattningshavare, s& att forandringen far storsta
majliga acceptans.

Vi maste séledes vara 6ppna for att prova nya organisationsmodeller och vi maste annu mera leva
upp till devisen: Vi skall klara det mesta sjalva ombord”. For att klara detta maste vi fa forut-
sattningarna — genom utbildning och praktisk tillampning.

Genom att maskinbefal traditionellt inte haft ansvaret for omradena stal, konstruktion, stabilitet
och SOLAS har dessa omraden legat pa befattningshavare som inte ar lika kompetenta i tekniska
fragor. En attitydforandring ar harvidlag nodvandig.

Hogskoleutbildning

Skall vi satsa pa att hoja var kompetens for att kunna uppfylla framtida krav och arbetsuppgifter
maste sjoingenjorsutbildningen kompletteras i féljande &mnen:

- stal och konstruktion (fartygskonstruktion)
— stabilitet
— klassning
— forfattning
— SOLAS

— inkop

— ekonomi
— dator

- miljo

— svenska
— engelska

Procedurfragor

I manga situationer har maskinbefalet i allmanhet och maskinchefen i synnerhet fatt lita pa sitt
goda omdome vid agerande under tidspress i exempelvis en kritisk situation, dar flera handlingar
och aktiviteter skall utforas (sekvens). Man har med andra ord tagit situationen som den uppstatt
och forsokt 16sa delproblemen i en viss foljd for att effektivt uppna malet. For att slippa pressas
i en situation och for att ej ge utrymme at misstag genom den “manskliga faktorn™ kan vissa
situationer styras upp med ’procedures” dvs i forvag uttankta och utprovade aktiviteter for att
na malet sa enkelt och effektivt som mojligt. Tranas proceduren sa har man ytterligare méjlighet
att snabbt och enkelt nd malsattningen. De manualer som behéver upprattas for att efterleva ISM-
koden &r harvid ett viktigt hjalpmedel.

Procedurer for sakerhetsrutiner, vid brand, vid livbatsovningar, dar det i detalj beskrivs hur de
involverade skall organisera sina aktiviteter, ar instrument for att skapa rutiner som skall ndtas
in i folket ombord. Effekten i situationen ovan ar tidsbesparing och utokad sékerhet.
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I andra sammanhang kan exempelvis en procedur handla om en sa enkel sak som att skapa en
’Purchase Order”. Proceduren kan har vara ett instrument for att fa maskinbefalet att skapa en
kostnadseffektiv 16sning. Mer om detta langre fram.

Ombord har viiallmanhet for lite procedurer, som darigenom kan leda till tveksamt agerande och
saledes ge samre sakerhet. Aven 6kade kostnader i fartygsdriften kan orsakas harigenom.

Vi maste saledes battra oss nar det galler ”Procedures”. ”’Shipboard Management™ ger utrymme
for dessa, bl a genom att ge oss stor frihet vid deras utformning.

I sin nisch kan respektive befattningshavare bland maskinbefalet — genom 6kad medvetenhet —
styra in verksamheten till mer tidseffektiva aktiviteter och kostnadseffektiva I6sningar. Nyckeln
till detta ar som fd SAS-chefen Jan Carlzon angivit: Delegering! Foljande atgarder kan bidraga:

— Budgeten goérs upp gemensamt av MCH, 1:e maskinist och elingenjor.

— Kopior dver maskin- och elsidans rékningar arkiveras ihop med ombordkomna PO (Purchase
Order). Genom denna procedur bombarderas seniorbefalet standigt med priser pa bestallda
varor och tjanster.

Kostnadseffektiviteten smyger sig omedvetet pa den som initierar PO’n, och efter ett ar har man
troligen sallat bort alla dyra leverantorer, i alla fall dar alternativ finnes. | de fall inga alternativ
finnes, 1agger man sig sékerligen vinn om att gora en extra anstrangning att reparera i stallet for
att ’slit- och slang’-kassera en reparerbar komponent.

FOr att undvika kostnader genom att bestallda varor hamnar pa fel avdelning ombord och laggs
at sidan, bor alla avdelningar ha en egen serie PO-nummer. Dack borjar pa en nummerserie,
maskin en annan serie, elavdelningen pa en tredje serie etc. Forvéaxlingar och feladresseringar
undvikes darvid, med minskade kostnader som foljd.

Datorn blir hdar oundgéanglig. Med koppling och kontering till budget via datorn, kan man stan-
digt halla sig & jour med det aktuella budgetlaget.

Datorn i samband med underhall - FU — &r ocksa viktig. Kraven pa att latt kunna modifiera och
komplettera FU-upplaggningen — inom klassningens ram — vaxer. Man har da forutsattningar att
kostnadsoptimera FU. For manga kontroller pa en driftsaker komponent ger kostnader pa under-
hallet som ej ger nagot tillbaka. A andra sidan innebar for f& kontroller aven komponent, som slits
eller star i dalig miljo, risk for kostbara haverier, och FU har dar varit mer eller mindre bortkastat.

FU-optimering i ett Iage mellan ovan beskrivna extremfall far i stallet basera sig pd MTBF-faktorn
(Mean Time Between Failures). Ett aggregat med MTBF-faktorn 1:10 000, dvs 1 fel per 10 000
tim drifttid skall ha en betydligt mindre dos FU &n ett aggregat med 1:2 000. Inom shipping finns
ej sddan statistik, i motsats till flygindustrin, dar detta standigt utvarderas. Seniormaskinbefal kan
genom egna erfarenheter och ’fingerspitzengefuhl’ oftast avgtra detta.

Ett dataprogram for FU skall séledes vara dynamiskt och latt kunna &ndras i ovan angivna
avseenden for att bli trovardigt och upplevas som ett meningsfullt arbete av de involverade. Det
ar trots allt manga timmar FU som pakostas ett modernt fartyg varje ar.

Kraven pa komplett tillverkare-dokumentation Gver installerade komponenter ombord maste
Okas. Denna skall ej behova skaffas i efterhand, ibland med hjalp av ”ljus och lykta’”. Mycket tid
har ombord lagts ner harvidlag, sarskilt i asiatiska lagprisfartygsbyggen, dar lagpriset ocksa
drabbat leveransdokumentationen. Har kan en medveten “’teknisk avdelning” genom *’specen”
oftast ’bygga in” detta i fartyget fran borjan. Annu battre ar att arbeta som pé landsidan vid
husnybyggnad: | projektgrupper. Vunnen erfarenhet far harvid mojlighet att aterforas till projek-
tet for att skapa en totalekonomisk l6sning. Prestigetankande och dalig vi”’-kansla med sjofa-
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rande personal gor dock att detta arbetssatt sallan far full genomslagskraft inom rederierna. Och
den som forlorar pa detta ar i slutindan redaren, som skall betala kalaset.

Vid felsdkning ombord ar en komplett teknisk dokumentation ett tidsbesparande instrument,
vilket ger god ekonomi i det langa loppet.

Organisationsplan
g p VD
TEKN |EKON | PERSON
MCH b — BEF-
HAV
l.e M EL
ING
2.e M
3eM
ALLM ELEKTR
TJANST MTM | MTM
REP
MTM

Kommentarer till organisationsplanen

Den framtagna organisationsplanen baseras pa bemanningen i en storre farja dar vaktgang tillam-
pas. | princip kan emellertid organisationsplanen féljas i alla fartyg genom att ta bort de block som
inte passar in i det egna fartygets ombordorganisation.

| fartyg med lagre bemanning innebar detta att vissa befattningar som ingar i den presenterade
organisationsplanen inte finns och darmed paverkas befattningsbeskrivningen. Sa t ex kommer
avsaknad av el-befattningar att medfora att el-underhallet fordelas pa maskinbefélet.

Forutsattningar: Farja

Decentralisering av fartygens verksamhet dvs ansvaret for alla funktioner som berér fartygs-
driften fors ut till fartygen. Landorganisationen fungerar som en stodfunktion. Ledningsgrupp:
Maskinchef, Befélhavare (Intendent), 1:e maskinist och dverstyrman.
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Anm 1. | den skisserade planen antyds (se allm-tjanst-rutan) att fartygets underhallsansvar ligger
under maskinavdelningen.

Anm 2. Fartygets ledning och drift samordnas av ledningsgruppen pa foljande satt: Skall gemen-
samt svara for fartyget utat och inat. Sammanstalla investeringskrav, handha fragor som beror
flera avdelningar ombord, sammanstélla budget och kontinuerligt uppfélja densamma, planera
langsiktigt och handha sociala fragor.

Befattningsbeskrivning
1. Maskinchef

— Ekonomiskt totalansvar for fartygets underhall och fartygsteknisk drift
Budgetansvar
Ansvar for att underlag for investeringar tages fram

— Inkdps- och lageransvarig
Ansvar for att optimal ekonomi erhalles med hansyn till bunker- och underhallskostnader
Uppratthalla och uppdatera register 6ver leverantorer och entreprendrer med avseende pa pris
och kvalitet

— Personalansvarig for underhallssektorn
Fort- och vidareutbildning av personal
Tjanstgoringsplanering samt internrekrytering
Personalvard
Delegera arbetsuppgifter ut i organisationen

— Brandchef
”Remissinstans™ vid transport av farligt gods

— Tekniskt huvudansvarig
Uppratthalla den tekniska statusen
Arbetsmiljo
Yttre miljo
Klassningar, drift och underhall samt lagerhallning
Varvsarbeten
Huvudansvarig for all datorutrustning

— Juridiskt (ansvar)
Tillse att lagar, forordningar och avtal foljs inom eget ansvarsomrade

— Rapportansvarig gentemot VD

- Samrad
Ett nara och 6msesidigt samradsforfarande med befalhavaren. Det ar av storsta vikt att de tva
hdgsta befattningshavarna ombord kan samarbeta och respektera varandras olika roller.

2. 1:e maskinist

Maskinchefens stallféretradare och vice brandchef

— Drift- och underhallschef

Arbetsledare for reparatorer, allméntjanstare, dagmotorman/elever och assistenter.
Ansvarar aven for underhallet av kringutrustning utanfor maskinrummet
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— Administrativa uppgifter
Lagerhallningssystem
Underhallssystem
Arbetstidsjournal
Tjanstgoringsschema
Uppratta rekvisitioner
| samrad med maskinchefen planera underhallet
Handleda elever

3. Elingenjor
Arbetsledare for elektriker och el-elev

- Underhallschef - EL
Ansvara for all el-utrustning inom maskin-, dack-, och cateringsavdelning

— Administrativa uppgifter
Lagerhallningssystem — EL
Underhallningssystem — EL
Arbetstidsjournal
Tjanstgoringsschema
Uppratta rekvisitioner
| samrad med maskinchefen planera underhallet

— Datorutrustning
Driftansvarig
Sakkunnig (”’remissinstans’)

4. 2:e maskinist Sr
1:e maskinistens stallforetradare

— Vaktansvarig
Arbetsledare for vaktmotorman
Tilldelat ansvarsomrade huvudmaskineri och kringutrustning

5. 2:e maskinist Jr
2:e maskinist Sr’s stallforetradare

— Vaktansvarig
Arbetsledare for vaktmotorman
Tilldelat ansvarsomrade hjalpmotorer med kringutrustning

6. Ledningsgruppens arbetssatt

— Skall gemensamt svara for fartygets verksamhet mot yttre och inre intressenter.
— Sammanstalla investeringskrav

- Handha fragor som beror olika avdelningar ombord

— Sammanstalla budgeten

— Budgetuppféljning

— Langsiktig planering

— Sociala fragor

14
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Utbildningar relaterade till befattningsbeskrivningarna

For att maskinbefélet skall kunna leva upp till de kunskapskrav som den foreslagna orga-
nisationsplanen medfor maste utéver kompletteringar av motsvarande laroplan i sjobefals-
skolorna aven fort- och vidareutbildning komma till stand inom vissa &mnesomraden. Fort- och
vidareutbildning inom yrkesomradet maste ske kontinuerligt bade vad galler traditionella och
specifika &mneskurser.

Ekonomi:

— Kannedom om féretagsekonomi foretradesvis sjofartsanpassad
— Budgetkunnande

— Investeringskalkyler

— Lagerekonomi

— Kunskap om kontraktskrivning (avtal)

Personaladministration:
— Adekvat utbildning for uppfyllande av kraven i befattningsbeskrivningen
— Personalsamtal

Brand- och sékerhetsutbildning:

Farligt gods utbildning

Slackledarkurs

Tank- och kemkurs

Kunskap om ISM-kodens bestammelser och krav

Miljo:

— Arbetsmiljokurs

— Kurs fér skyddsombud

— Kunskap om Marpol (eventuellt nationella bestammelser)
— Skyddande av yttre miljo

— Koldmediekurs

Klassning:
— Kunskap om klassningssallskapens bestammelser och krav

ADB:
— NOdvéandig datautbildning med kontinuerlig uppdatering.

SMBFs roll

1. Forbundet skall halla sig a jour med alla utbildningar som kan téankas anvandbara fér SMBFs
medlemmar.

2. Kursplan bdor tas fram i enlighet med de foreslagna befattningsbeskrivningarna.

3. Kurser bor genomfoéras eventuellt i samverkan med intresserade rederier.

Forbundet forvantas vidare kontinuerligt utvardera utbildningarna vad avser effektivitet och
aktualitet.

Forbundet ansvarar for genomforandet av de i forslaget framforda tankegangarna och att
arbetssattet fortlopande foljer angivna ramar.
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Varfér ny organisationsplan?

Under de tva senaste decennierna har maskinbefalets status forandrats. Paradoxalt nog har detta
skett samtidigt med att tekniken blivit mer avancerad och kravet pa tekniskt kunnande okat.
Under samma tid har man fatt vidkannas kraftiga minskningar av maskinbemanningen som
medfort krav pa ett 6kat praktiskt kunnande och atagande.

Det individuella ansvaret har i forhallande till ovanstaende ocksé 6kat eftersom det blivit farre
specialister (maskinbefal) att radgor med.

I Danmark finns nu planer pa att utveckla en ny fartygsorganisation och fd chefen for det danska
Sjofartsverket Torkel Funder har uttalat: ’Om man har tva olika avdelningschefer ombord, en for
dack och en for maskin, sa bor den mest lampade av dessa kunna fungera som chef for fartyget
utan att man har en extra befattning ovan dessa.” Tankegangarna i Danmark ar saledes att det
ombord skall finnas en nautisk och en teknisk chef och att den av dessa tva som har de ratta
personliga egenskaperna skall fungera som chef dver fartyget. En chef med teknisk bakgrund kan
lika val som en nautiker ta ett sddant ansvar. De danska planerna 6verensstammer med vad som
foreslagits i SMBFs utredning ’Maskinbefalets roll i framtida fartyg”. FOrbundsstyrelsen anser
att utvecklingen i Danmark &r mycket intressant och bor foljas noggrant.

Vad ar da orsakerna till maskinbefalets minskade status?

Beror det pa att

— flera av de storre traditionella rederierna upphért med sin verksamhet eller fér en tynande
tillvaro och att dessa rederiers arbetsgivarroll dvertagits av tidigare smaredare som inte pa
samma satt vardesatter teoretiska kunskaper utan betraktar maskinbefal som motorméan?
Klart ar i alla fall att hog teknisk kompetens bade pa det teoretiska och praktiska planet inte
vardesatts av redarna pa samma satt som forut.

— maskinbefalet alltmer tvingats utfora arbeten som understélld personal normalt utfér pga att
sadan personal saknas eller ar mycket fa och att maskinbefal darfor betraktas som motorman?

- det yngre maskinbefélet saknar historisk bakgrund i denna fraga och har inte heller fatt den
formedlad kanske pga de aldres fortida avgang?

Anm. Klart ar att manga maskinbefal lamnat sjoyrket pga den statusférsamring som skett till
sjoss med motiveringen ’jag har inte hégskoleutbildat mig for att fortsatta att arbeta som motor-
man”.

Hur skall status aterupprattas?

Utdver den stallning som den foreslagna organisationsplanen ger maskinbefélet i fartyget och
rederiet (forutsatter utokade kunskaper) maste maskinbefalet sjalv agera for sin status.

Saledes maste man i storre utstrackning havda sitt ansvarsomrade bade gentemot andra grupper
ombord och rederiet. Detta forutsatter kunnighet pa alla plan sa att man kan beméta dem som
ifragasatter med sakligt underbyggda argument.

Det forutsatter ocksa att det personliga upptradandet bade i framtoning och kladsel ar sadant att
detinger respekt och fortroende. For att maskinbefalet inte skall bli en anonym grupp ombord bor
uniform baras nar s& ar mojligt, och om detta inte gar kladsel med identifieringsbricka som anger
tjanstestallningen. | det har sammanhanget bor det ocksa framhallas att maskinbefalet inte skall
undvika kontakter med folk fran land och 6verlata till dacksbefélet att ta hand om dessa.
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Titelfragan ar inte ovasentlig nar det galler maskinbefalets status. Titeln ”maskinist’ anses i land
vara en titel som hér hemma i LO-kollektivet. Det ar 6verhuvud taget svart att associera denna
titel med en hogskoleutbildad arbetstagare. Titelfrdgan har tagits upp vid ett antal klubb-
ordforandekonferenser utan att fullstandig enighet om ny titulatur har kunnat nas.

Det forslag som vunnit storst anslutning ar féljande:

Nuvarande titel Foreslagen titel
Maskinchef Teknisk chef

1:e maskinist Driftchef

2:e maskKinist Driftingenjor eller drifttekniker

(beroende pa utbildning)

For de maskinbefél som 6nskar soka arbete i land kan det vara en nackdel med nuvarande
titulatur, dven om den ar val inarbetad till sjoss. Sarskilt for personalchefer utanfor sjofarts-
naringen kan det vara svart att forestalla sig de krav som foljer med t ex befattningen 1:e maski-
nist. Aven ungdomar som funderar p& maskinbefalsyrket kan bli tveksamma, nar de far reda pa
att de efter 3—4 ars hogskolestudier far borja tjanstgéra som 2:e maskinister, en titel de kunnat
erhdlla efter genomganget energiprogram pa gymnasiet. Maskinisttiteln framjar inte rekryte-
ringen till maskinbefalsutbildningen, Den kommande férbundsstyrelsen bor saledes verka for en
ny titulering av maskinbefalsbefattningarna.

Maskinbefalets forhallande till forbundet

Svenska Maskinbefalsforbundet har en lang historia som genomgaende kénnetecknas av en kamp
att hoja maskinbefalskarens status och standard. Att denna kamp varit nédvandig framgar inte
minst av vissa avtalsskrivningar och att den maste fortgd framgar bl a av denna rapport.

FOr att tankegdngarna i avsnittet om managementfragor skall kunna realiseras fordras att med-
lemmarna ’stéller upp” och foljer forbundets policy. For manga medlemmar kan detta tyckas
vara perifert eftersom man lever och verkar var och en i sin egen rederivarld och kontakten med
forbundet ar i manga fall liten eller ingen alls. Det ar dock nodvandigt att den enskilde medlem-
men lar sig inse att statuskurvan for maskinbefalet maste vandas uppat for att man skall kunna
uppratthalla och forbattra sin ekonomiska och personliga stallning i fartygssamhallet.

Harvidlag vilar ett stort ansvar pa forbundet som verkstallare av sin egen policy, en uppgift som
forbundet historiskt sett inte &r frammande for.

Medlemmarnas begransade maojligheter att deltaga i det fackliga arbetet pga yrkets sarart har
medfort att forbundet centralt har fatt ta pa sig att initiera till och genomfora reformer for
maskinbefélets basta. En forutsattning for detta har varit att medlemmarna solidariskt har foljt
forbundets direktiv i olika fragor.

For att genomfora tankegdngarna i avsnittet om managementfragorna maste darfor vissa krav
stallas pa medlemmarna.

Saledes maste enskilda medlemmar, fackliga ombud och maskinbefélsklubbar kanna ansvar for
att:

— till forbundskansliet rapportera alla férandringar av organisatorisk karaktar

— krava att rederiet i all korrespondens med fartyget som berér maskinchefens ansvarsomrade
skall ske direkt med maskinchefen

— folja forbundets direktiv.



