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Abstrakt

| det hér arbetet undersdker vi hur man kan forbéattra sjomans sékerhet vid ensamarbete med hjalp av
personlig positionsdvervakning. Bakgrunden till arbetet var en handelse dér en dacksvakt som
utforde en brandrond blev okontaktbar. Syftet blev att hitta 1amplig teknik som kan visa ens position
ombord, samt funktioner inom samma teknologi som kan larma ifall man skadat sig och ar
oférmogen att kalla pa hjélp. Férutom att hitta lamplig teknik studerades relevanta lagar som stoder
eller motsatter sig positionsdvervakning av arbetstagare. Vi ville &ven skaffa oss en bild av vilken
utstrackning olyckor sker i samband med ensamarbete. Sékerhetschefer fran tva rederier intervjuades

och en enkat skickades ut till blivande och aktiva sjoman.

Resultatet visade att det redan finns teknologi for positionsovervakning pa arbetsplatser som enkelt
kan anpassas till fartyg. Fastan sjoméannen som svarade pa enkaterna spenderade nastan varje dag

med att arbeta ensamma befinner de sig séllan i farliga situationer.

Slutsatsen &r att teknologin finns tillgdnglig men att behovet inte ar tillrackligt stort for att gora det

till en nédvéndighet.
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In this thesis we’re looking into sailor’s safety when working alone on board and how to improve it

with a personal position monitoring system. The background to this work was an incident where
contact with a deck rating was lost during a fire round. The purpose of our study was to find
appropriate technology that can show one's position on board, as well as functions within the same
technology that can alert if one is injured and unable to call for help. In addition to finding
appropriate technology, relevant laws that might support or oppose position monitoring of employees
were studied. We also wanted to get a picture of the extent to which accidents occur in connection
with working alone. Security managers from two shipping companies were interviewed and a

guestionnaire was sent to future and active seamen.

The result showed that there’s already technology for position monitoring at workplaces which can
easily be adapted to ships. Although the sailors who responded to the questionnaire spent almost

every day working alone, they rarely found themselves in dangerous situations.

The conclusion is that the technology is available, but there’s not a big enough need to make it a

necessity.
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1. INLEDNING

Det &r en natt som alla andra, klockan slar tva och dacksvakten lamnar bryggan for att ga pa sin
brandrunda. Det brukar normalt ta tjugo minuter fér honom att komma tillbaka till bryggan. Klockan
slar tjugo Gver tva. Jag borjar fa en oroskénsla och sager till styrmannen att det &r konstigt att han
inte ar tillbaka an. For sakerhets skull ropar han pé dacksvakten éver radion men far inget svar. Tiden
gar och styrmannen ropar over radion igen, fortfarande inget svar fran dacksvakten. Tio i tre
bestammer sig styrmannen att purra dverstyrman. Jag far order att leta efter dacksvakten i
bostadsutrymmena. Klockan tre kommer jag tillbaka till bryggan, utan resultat. Overstyrman &r nu pa
bryggan och vi far order att ga och lasa upp hans hytt ifall han inte hort mina knackningar. Han &ar
inte i hytten och jag far tillatelse att ga den vanliga brandrundan. N&r jag kommer ner pa évre dack
ser jag dacksvakten liggandes pd mage. Jag ropar direkt pa radion vad jag ser och gar fram till

honom. Jag gor en snabb check enligt L-ABC metoden och pabdrjar HLR. Hans liv gar inte att radda.

Det hér ar en aterberattelse utav en av forfattarna. Efter handelsen hade besattningen en
debriefing och vi kom fram till att han befunnit sig bara en meter ifran att vara synlig pa
kameradvervakningen. Med tanke pa laget han lag i sa har han troligen gatt klart rundan nere
i maskin och var pa vag upp till bryggan. Anledningen till hans bortgang var en
sjukdomsattack. Efter hdndelsen kom en checklista som bockades av via radio mellan

vakthavande befal och dacksvakten.

Ingen av oss forfattare har tidigare stott pa eller hért om nagon sadan checklista ombord. Det
finns liknande system pa passagerarfartyg dar man checkar av punkter med en sticka. Det har
loggar bara att man gatt rundan och fungerar inte aktivt med bryggan. Losningen med en
checklista som bockas av via radio ar béttre ifall ndgot hander men det finns risk att hora fel
och att radiokontakten bryts helt nar man kommer ner till maskinrummet. Vi insag att det
finns orsak till forbattring med ett mera automatiskt och sékrare system, men vad kan det vara

for system som snabbt och enkelt kan se positionen pa en okontaktbar person?

1.1. Syfte

Syftet med detta arbete &r att forbattra individuell sékerhet ombord vid ensamarbete.

For att besvara syftet har vi stéllt foljande fragestallningar:

e | hur stor utstrackning sker olyckor i ensamarbete till sjoss?



e Vad finns det for lamplig tillganglig teknik for 6vervakning i ensamarbete?
e Hur paverkar ett positionshaserat évervakningssystem sjopersonalens

integritetsskydd?

1.2. Avgransningar

Vi har valt att inte utveckla sjalva systemet elektroniskt darfor att vi inte har tillrackliga
kunskaper i att sjalva designa ett sadant elektroniskt system. Vi har istéllet undersokt
liknande system for att ge en ungefarlig idé for hur det skulle fungera ombord pa fartyg. Vi
har dven bortsett fran de ekonomiska begransningarna hos rederier att infora ett sddant
system utan istéllet fokuserat pa hur den individuella sékerheten i ensamarbete kan forbattras.

| arbetet fokuserar vi i huvudsak pa dack- och maskinmanskap.



2. BAKGRUND

Sjoman har hogre dodlighet an den allménna befolkningen med liknande jobb i land. Det
visar tva studier om danska sjoman fran 1986-97. Sjukdomar relaterat till livsstilen sdsom
alkohol och tobak ar en betydande faktor till den forhéjda dodligheten. Speciellt ror det sig
om oerfarna och semi-erfarna manskap pa dack och i maskin. Livsstilen var en markant
faktor men olyckor var &ven en lika stor orsak till dodsfall. Eftersom det inte finns bra
kvalificerad medicinsk hjalp ombord maste personer ofta evakueras och tiden for att fa hjalp
blir livsviktig. Det var svart att fa information om olyckorna sker just vid ensamarbete. |
huvudsak konkluderar studierna att de helt klart storsta antalet olyckor sker vid dagliga
arbetsrutiner och att sjoman ar mera utsatta for risker. (Hansen & Pedersen, 1996) (Hansen,
Nielsen & Frydenberg, 2002)

Statistik i Finland fran borjan av 2000-talet rapporterar 130 000 arbetsrelaterade
olyckor. Byggnadssektorn hade ca 80 olyckor per en miljon arbetstimmar och sjofart hade
nast flest med ca 55 olyckor per en miljon arbetstimmar. (Alandia, u.d.)

En mera relevant studie till dagslaget, gjord utifran brittiska fartyg mellan 2003-2012
rapporterar 66 dodsfall varav 37 var olyckor i samband med arbetet. Studien &r fran 20 olika
internationella brittiska rederier pa 338 203 totala sjdmans arbetsar. Antalet olyckor var 21
ganger mer an hos den allménna brittiska befolkningen och 4,7 ganger storre dn den inom

byggnads- och teknikrelaterade arbeten. (Roberts, Nielsen, Kotlowski & Jaremin, 2014)

2.1. Begransningar med barbar UHF

Radioskugga i maskinrum, nedre lastrum och andra utrymmen langt ner fran bryggan ar ett
problem ombord. Med radioskugga menas utrymmen som inte kan nas av radiovagor.
Motsatsen till radioskugga ar fri radiosikt dér inga foremal blockerar radiovagorna. Kortare
radiovagor som UHF (Ultra High Frequency) har lattare att studsa genom dorrgangar och
andra 6ppningar. Langre radiovagor som VHF (Very High Frequency) kan fardas langre och
har lattare att passera genom flera skott och dack ombord. Skalet till varfor man anvander
UHF-radioapparater ombord &r for att de kortare radiovagorna ger battre tackning pa nara
hall och kraver mindre kraft vilket betyder mindre utrustning. UHF kan daremot inte passera
igenom alltfor tata foremal, t.ex. om de ska genom ett flertal av fartygets stalskott pa vég till
bryggan. (IntercomsOnline, u.a.) (Highland Wireless, 2015)



2.2. Lampliga system som redan finns

Det existerar redan manga system for att kontrollera en anstéllds position pa arbetsplatsen.
Problematiken ligger i att hitta ett passande system som enkelt kan implementeras pa

lastfartyg och passagerarfartyg. Har nedan beskrivs nagra av de befintliga systemen.

2.2.1. DigiTool fér vaktrond

Flera passagerarfartyg i Norden anvénder sig av ett verktyg som samlar in data nar
vaktronder gas. Den ser ut som en mindre batong som syns i figuren nedan och heter
DigiTool GC-01 och &r utvecklad av Rosslare, ett sdkerhetsbolag. Den loggar nar man sétter
den mot en kontrollbricka. Batongen, som kan ses i figur 1, maste sedan laggas i en lasare

kopplad till en dator som visar vilka kontrollméarken som loggats och nar. (Rosslare, u.a.)

M\

Figur 1. DigiTool GC-01 (Rosslare. u.a)

2.2.2. Anvandning av RFID-teknik

Royal Caribbean’s Oasis of the Seas har ett heltdckande positionssystem. Det fungerar genom
att alla passagerare har ett armband som via Wi-Fi visar deras position ombord som kan ses
med en iPhone-app. RFID-tekniken bestar av ett litet chip med en antennkrets (oftast inte

mycket storre &n ett riskorn). Chippet kan vara passivt eller aktivt. Ett passivt &r t.ex. en
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passertagg som genom induktion via en l&sare snabbt laddas upp och ger ut sin information.
Aktiva RFID-taggar skickar ut radiovagor som kan lasas pa flera meters avstand. Lasare i
nérheten skickar ut en signal som véacker upp taggen som sedan skickar tillbaka sin
information. (Kaianders, 2005)

Claire Swedberg skriver i RFID-journal om mojligheten for familjer och grupper
ombord att kunna hitta varandra pa det 16 déck hoga fartyget. Tre antenner tar emot signaler
fran armbanden och triangulerar positionen genom att jamfora tiden det tar att mottaga
signalen. Systemet som &r utvecklat av Ekahau, ett ledande bolag i tradlés natverksdesign,
gors mojligt genom 1000 installerade atkomstpunkter ombord. Det ger Wi-Fi-kontakt 6ver
hela fartyget och en positions precision pa 3 - 4,5 meter. Det ar &ven majligt for en
passagerare med appen att skicka ett larm till de armband de ar anslutna till. Armbanden
borjar vibrera och positionen hos personen som larmat syns i deras telefoner. (Swedberg,
2015)

2.2.3. IDAS komradiosystem & i-READ kontrollméarken

IDAS &r ett analogt och digitalt radiosystem, utvecklat av Icom och fungerar i sin enkelhet
som vanligt mellan tva radioapparater men kan ocksa utkas storskaligt med trunkade
basstationer (radiosystem som automatiskt dirigerar storre radiotrafik). Det ar lampligt till
kontor, fabriker och fartyg och kan latt anpassas. Ett storre omrade som anvander sig av
IDAS (Icom Digital Advanced System) &r ndjesparken Liseberg i Goteborg. De behdvde
forbattra sin existerande kommunikation och de ville ha funktioner som positionering och
RFID-taggning for t.ex. stadpatruller och véktare. Ar 2015 bestod deras system av tva fast
placerade mobilstationer, s.k. basstationer, for datadverfoéring digitalt och via UHF-band. De
kompletterades med repeatrar som omvénder analoga signaler till digitala och dkar
existerande UHF-kanalers kapacitet. Repeatrarna tar &ven emot digitala signaler fran barbara
UHF-apparaterna som kan skicka sadana. Véktare som gar ronder och har en inbyggd i-
READ modul (ett RFID-chip) i sina radioapparater far sin position aktivt loggad nar de satter
dem emot utplacerade kontrollméarken. Man kan ha obegransat med kontrollmérken och
systemet kan dven rapportera och logga speciella hédndelser. (Swedish Radio Supply, 2015)

(Icom, u.a.)
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2.2.3.1. i-LOC Positioning, Alarm Button, Lone Worker & Man Down functions
Radiokommunikationsforetaget lcom har gjort béarbara radioapparater med manga funktioner,
t.ex. i-LOC, ett positionssystem for inomhusbruk som anvénder sig av batteridrivna
positionsfyrar (beacons). De ar sma fyrkantiga dosor som kan monteras pa vaggar (figur 2 &
3). Nér en barbar radio kommer i dess narhet loggas det och &ven all radiotrafik vid det
tillfallet. Det héar skickas sedan via den barbara radion till en central databas. Positionsfyrarna
kan pa det sattet visa en persons position nar GPS-mottagning inte ar mojligt. Ifall GPS-
mottagning fungerar kan man programmera den handhallna radion att visa sin position vid
larm, tidsintervaller eller nar nagon ber om enhetens position. (Icom, 2013)

De erbjuder ocksa flera barbara radioapparater med en larmknapp pa ovansidan som
kan aktiveras ifall en person ar i nod. Nar en person trycker pa knappen laggs i-LOC-radion i
nddlage och skickar ut sin position. Darefter kan en central server som mottagit signalen
automatiskt skicka ut ett textmeddelande till alla radioapparater i systemet som sedan kan se
namnet och positionen pa den nodstallda.

Lone Worker-funktionen for personer som arbetar ensam ofta ger ut en nodsignal ifall
radion inte har varit anvand pa en langre tid. Det finns dven en ”Man Down” funktion som
fungerar med en inbyggd rorelsesensor som kan programmeras till rorelse, icke-rorelse pa en

bestdmd tid eller vibrationer; som vid ett fall. (Swedish Radio Supply, 2014) (Apex, 2015)

i i-LOC system equipment:

* One or more ICOM
handportable transceivers,
fitted with an FLOC intemal
receiver unit.

« One or more iHOC beacons.

- (quantity depends on the
| number of zones fo be
— covered)
: (—(‘ . * RMS-Net soffware suite.
rLL i
Figur 2. Icom i-LOC lagkraftsfyrar (Icom, 2013) Figur 3. Icom i-LOC utrustning (Icom, 2013)

2.2.4 IP-Radio & RolP
RolP (Radio over Internet Protocol) &r ett sétt att forbattra kommunikation mellan

radioapparater inom ett natverk. Istallet for att skicka data fran en radio till en annan pa

12



traditionellt satt anvander man ens LAN-né&tverk for att skicka radiokommunikation dver
internet. (Omnitronics, 2016)

Icom ger ett fullt duplexsystem dar en barbar radio kan fritt fa dtkomst 6ver hela
fartyget via installerade tradlosa atkomstpunkter (figur 4). Att ha full duplex gor att alla
anvandare kan sénda och lyssna samtidigt, precis som ett normalt gruppsamtal fungerar éver
telefon. Individuella samtal ar ocksa majliga och en speciell mjukvara kan installeras till natet
for att erhalla en radioenhets position genom att se vilken atkomstpunkt den ar kopplad till.
(Swedish Radio Supply, 2014)

Figur 4. Icom IP-radiosystem for kryssningsfartyg (Swedish Radio Supply. 2014)

2.2.5. Barbar marinradio med MOB-funktion

En mera maritim anpassad radio &r lcoms barbara marinradio (figur 6) som ger ut ett
blinkande ljus och en ljudsignal nar den kommer i kontakt med vatten. Pa baksidan av den
finns en MOB-knapp (figur 5) som kan tryckas in och en GPS-position skickas ut via DSC.
(Swedish Radio Supply, u.d.)
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Figur 5. Icom IC-M91D (Swedish Radio Supply, u.a.) Figur 6. Icom IC-M91D (Swedish Radio Supply, u.a.)

DSC (Digital Selective Calling) anvander VHF-radiokanal 70 for att skicka ut meddelande i
text format till alla stationer i narheten. Fartyg som mottagit nodmeddelandet far information
om den nodstallde, som t.ex. position, tid for position och vilken art nodléget ar t.ex. MOB
(man 6verbord). (Maritime & Coastguard Agency, u.a.)

Det finns dven andra bérbara apparater som kan skicka ut MOB-larm. Automatiska
s.k. ”proximity alarms” har konstant kontakt med en mottagare pa fartyget. Ifall den
kontakten bryts skickas ett larm till bryggan att en besattningsmedlem fallit 6verbord. (i figur
7 nedan ses en bild pa Raymarine's LifeTag, NASA MOBi, proximity alarm). (Motorboat &
Yatching, 2014)

Figur 7 Raymarine’s LifeTag (Motorboat & Yatching, 2014)
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2.3. Lagar om arbetarskydd, integritet och sakerhet

Efter att ha last igenom finska arbetarskyddslagen och lagen om integritetsskydd i arbetslivet
har vi inte hittat férhinder for att implementera ett positionsinriktat Gvervakningssystem pa
fartyg. Tvartom fanns det ett flertal lagar som stoder det hela. Nedan foljer relevanta

paragrafer ur bada lagarna.

2.3.1. Arbetarskyddslag 23.8.2002/738

| kap 2, 15 §, “Arbetsgivaren skall skaffa och till arbetstagarens forfogande stilla indamdlsenlig personlig
skyddsutrustning som uppfyller de krav som anges sarskilt, om fara for olycksfall eller sjukdom inte kan

undvikas eller begrdnsas tillrdckligt genom atgdrder som omfattar arbetet eller arbetsforhdllandena.”

Startskottet for det har examensarbetet var just ett sadant sjukdomsfall som kunde, om sa
hypotetiskt, ha begransats om personen hade fatt hjalp i tid. Det &r inte ndgot som endast
hénder sjomén men det ar dock en hogre chans att drabbas av sjukdomsfall p.g.a. livsstilen
till sjoss. Kort sagt ar det forsta att forebygga olyckor men gar inte det maste arbetsgivaren

begréansa foljden av dessa.

Det star i arbetarskyddslagen att arbetstagaren med sin kunskap och erfarenhet ska tanka pa

inte bara sin egen sakerhet utan dven kollegornas.

Kap 4, 18 8 “Varje arbetstagare skall iven i sitt arbete i enlighet med sin erfarenhet, den undervisning och

handledning som arbetsgivaren gett samt sin yrkesskicklighet med till buds stdende medel sorja for saval sin

egen som ovriga arbetstagares sdkerhet och hdlsa.”

Med detta menas att man ska ha ett sakerhetstank som inte bara berér sig sjalv utan alla i
beséttningen. Darfor ar det fordelaktigt med battre kontaktmdjligheter éver hela fartyget for

att forsdkra sig om sina kollegors sakerhet.

Ensamarbete som behandlas i kap 5, 29 8§ I fidga om arbete som en arbetstagare utfor ensam och som
av den orsaken ar forknippat med uppenbara oldgenheter eller risker for hans eller hennes sakerhet eller halsa
skall arbetsgivaren se till att olagenheter eller risker undviks eller att de ar sa sma som majligt nar
arbetstagaren arbetar ensam. Arbetsgivaren skall ocksa med beaktande av arbetets art ordna maéjlighet till
nddvandig kontakt mellan arbetstagaren och arbetsgivaren, en foretradare som arbetsgivaren anvisat eller

andra arbetstagare. Arbetsgivaren skall ocksa sakerstéalla mojligher att larma hjilp.”
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Det betyder att méjligheten att larma efter hjalp maste finnas. Att ha en barbar radio ar
tillrackligt eftersom det ger mojligheten till att kontakta hjalp men det star dven att risker och
olagenheter ska vara sa sma som mojligt. Radioskugga &r en sadan risk som kan forhindra

nddvandig kontakt.

2.3.2. Lag om integritetsskydd i arbetslivet 13.8.2004/759
Eftersom det inte fanns en direkt existerande del for dvervakning via position i arbetslivet tog

vi information utifran kapitlet med kameradvervakning

| kapitel 5, 16 §, villkor for kameradvervakning, far arbetsgivaren i sina lokaler “genomfira

overvakning med hjélp av en teknisk anordning som fortldpande férmedlar eller tar upp bilder

(kameradvervakning) i syfte att trygga den personliga sékerheten for arbetstagare och andra som vistas i

s

lokalerna...”.
“Kameradvervakning far dock inte anvéndas for observation av en viss arbetstagare eller vissa

arbetstagare pa arbetsplatsen. Pa toaletter, i omkladningsrum eller pa andra motsvarande platser eller i andra

personalutrymmen eller i arbetsrum som anvisats for arbetstagarnas personliga bruk far inte heller finnas

kameraovervakning.”

Arbetsgivaren far dock rikta kamera6vervakning utan hinder av mom 1. vid “._.uppenbar

olagenhet eller fara for arbetstagarens sikerhet eller hilsa” och fOr att “sdkerstilla arbetstagarens intressen

och rattigheter, om kameradGvervakningen sker pa begaran av arbetstagaren som blir observerad och saken har

overenskommits mellan arbetsgivaren och arbetstagaren .

| samma kapitel, 17 §, 6ppenhet vid kameradvervakning, star det att:

“Arbetsgivaren skall vid planering och genomforande av kameradévervakning se till att

1) mojligheterna att anvanda andra metoder som inte i samma utstrackning gor intrang i arbetstagarnas

integritet utreds innan kameradvervakning tas i bruk, ...”

Arbetsgivaren har réatt att infora kameradvervakning for att trygga den personliga sakerheten.
Om 6vervakningen av en arbetstagare anses vara godtagbart som instrument att trygga den
sakerheten har arbetsgivaren rétt att ta hjalp av sadan utrustning. Kameradvervakning medfor
pa sa satt ett stérre intrang eftersom man kan se vad den anstéllde gor pa samma gang som

man kanner till hans eller hennes position. Om arbetstagarna informeras att deras position
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kommer dvervakas borde det med all ratt bli lika mojligt for arbetsgivaren att skaffa ett
sadant system istallet for fullstandig kameraGvervakning. | 17 § punkt 1 stods dvervakning
via position ytterligare om det skulle anses mindre inkrdktande i arbetstagarnas integritet &n

kameragdvervakning.

2.3.3. Brandsakerhetsforeskriften
Enligt Trafiksakerhetsverkets foreskrift om brandsakerheten pa fartyg, star det att en effektiv

tjanst for brandronder skall skétas ombord passagerarfartyg.

Enligt kap. 3, stycke 13.1.4 (brandronder och upptackande av brand) star det att “ £x effekiv

brandrondtjanst ska uppratthallas i utrymmen av sarskild kategori. | varje sddant utrymme i vilket brandronder
inte uppréatthalls genom en kontinuerlig brandvakt vid alla tidpunkter under resan ska det finnas ett fast

branddetekterings- och brandlarmsystem...”

Det betyder att denna lag ligger till grund varfor brandronder maste gas i utrymmen utan
branddetekteringssystem. (TRAFI/23041/03.04.01.00/2013)
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3. METOD

Vi utforde tva anonyma intervjuer med sékerhetsansvariga fran olika rederier for att fa deras
asikter om risker och olyckor ombord och hur de hanterar dessa. En enkat skickades till
aktiva sjoman med flera ars erfarenhet och en annan till blivande sjoman med ca ett ars
erfarenhet till sjoss. Dér har vi fragat hur frekvent de arbetar ensamma och om de befunnit sig
i farliga situationer i samband med det, samt om deras intresse for ett positionsbaserat
Overvakningssystem. Vi har &ven anvént oss av vetenskapliga studier, artiklar, lagar och
information om relevant existerande teknologi. Informationen om teknologin &r tagen fran
internetkéllor och de vetenskapliga studierna vi anvant behandlar olycksstatistik forknippad

med sjomansyrket.
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4. RESULTAT

Det visar sig att det finns flera satt att forbattra sdkerheten vid ensamarbeten men att anvanda
sig av teknologi som kan spara ens position ombord ar daremot nagot som endast existerat pa
senare tid. | den hér delen undersoker vi sjoméans och rederiers intresse for ett sadant system

och deras rutiner kring ensamarbete.

4.1. Resultat fran intervjuer

Vi har hallit tva kvalitativa intervjuer med de sékerhetsansvariga inom tva olika stora

rederier, med flertalet fartyg i varje flotta.

Den forsta fragan handlar om daglig rapportering. Den dagliga rapporteringen var lite olika
pa de bada rederierna. | sin helhet hade de ingen bestamd rutin med att rapportera pa
morgonen vad som ska goras under dagen. Det konstaterades att den dagliga rapporteringen

kan skotas battre.

“Jag tror att om vi tar vara fartyg. Det skots inte s& bra som det borde. P& grund av sm beséattningar och vad

ska jag saga? Ganska sjilvgdende individuellt arbete” (respondent 1)

Det &r vart att tilldgga att de har blandbesattning ombord, europeisk och filippinsk. Den
svenskflaggade delen av flottan har svensk och filippinsk och finska har finsk och filippinsk
beséttning. Respondent 1 sdger att det méarkts en betydlig skillnad mellan hur
kommunikationen fungerar beroende pa etnicitet, t.ex. har finska besattningsmannen inte lika

bra intern kommunikation som de filippinska.

“Vi har vissa bdtar som gar vildigt korta linjer och dér har de sdkert sina rutiner som de foljer ganska
rutinmassigt. De far nog inte ndgra order fran éverordnade pa det sattet, om det inte &r nagot speciellt. Det ar
lite som farjorna héar. Alla vet nar det ar ankomst och alla gér som de ska. De skéter sig ganska mycket sjélva.

Medans andra batar med lite langre sjoben, dar ar kutymen ofta att batsman gar p& morgonen och diskuterar

med overstyrman pa bryggan.” (respondent 2).

Respondent 1 beréttar sedan att enligt deras SMS har de en standardbrandrond ombord som

gas med jamna mellanrum pa bestamda klockslag. Det kan variera om vakthavande styrman
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bedOmer att det ar riskabelt att vara utan utkik. Deras brandronder kombineras ofta med att
kontrollera temperaturen pa kylcontainrar, s.k. ”reefers”, som gor att de ibland avviker fran
den planerade rundan.

Pa deras passagerarfartyg anvander de sig av ett datasystem som loggar vissa punkter
via ett verktyg, likt DigiTool. Respondent 1 visste inte exakt hur gammalt systemet &r men att
det funnits med lange och anvants i minst tio ar.

Efter en allvarlig olycka pa ett av deras lastfartyg har de dven implementerat en
checklista. Den fungerar sa att de valt ut tretton rapporteringspunkter som bestar av siffror
dar 1 ar “lamnar bostadsutrymmen” och 13 ar “gar in i bostadsutrymmen”. Personen som gar
ronden anvander sig av radio for att kontakta bryggan och nar han nar en kontrollpunkt ropar
han pa vakthavande styrman som svarar med den siffran han horde, om siffran
Overensstammer fortsétter ronden. Maskinister som ska till maskin under natten ska
rapportera till bryggan innan de gar ner och hur lang tid de forvantas vara dar. Om det tar
langre tid an planerat ska de rapportera detta och nér de &r tillbaka i bostadsutrymmen. De har
inte infort detta pa sina andra fartyg men har det pa sin agenda da de ser det som ett bra
system som kan rédda liv.

Nar respondent 2 fragades om utforandet av deras brandronder och om det finns orsak for

osakerhet svarade han:

“Visst finns det alltid. De ar speciellt ifall det ar hart vader och sant. Pa natterna gar utkiken ner med jamna
mellanrum och kontrollerar av. Kanske inte lika mycket pa brandrundor da som om vi har last och det blaser

lite”

Tidigare har respondents 2:s rederi kort mycket papperslaster fran Finland till Europa. Under
den tiden kontrollerade dacksvakten som gick rundorna lasten ocksa. Pa den tiden var deras
rutiner att vid hart vader skulle de alltid vara tva nér lasten kollades och ha med sig radio for
att kunna kontakta hjalp om det behovdes. Ifall ndgonting allvarligt hade hant med lasten, har
de lart sig av erfarenhet att det &r bast for besattningens sékerhet att inte gora lastkontrollen

alls.
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“Vi har varit med om en del lastskador. Det ar last som har slitit sig. D& undviker vi det helt och hallet, om de
inte ar risk for batens sakerhet for d& maste man agera. Ar det bara last prioriterar vi saklart sdkerheten, da far

lasten vara dar och bli skadad” (respondent 2)

Respondent 2 beréattar att nar dacksvakten gar brandronder ner till maskin och kollar andra
delar av fartyget har de oftast ingen radio med sig. Om det hander nagot skots
kommunikationen via de interna telefonerna ombord. VVakthavande styrman haller noga koll
pa om dacksvakten hor av sig eller om han inte kommer tillbaka inom den normala tiden. Gor
dacksvakten inte det ska vakthavande styrman kalla upp nagon till bryggan, oftast kapten och

sedan ga och leta efter dacksvakten.

“Jag vet sjalv nar man var styrman, sa var det ndgon gang man blev lite halvt orolig. Tog det lite langre for
killen att ga sin brandrunda, fick man 95 % av gangerna ringa till byssan s& var de dar och tog en macka. Det
var darfor de tog lite extra tid. Det &r de dar 5 % som de kan vara att han har nagot problem dar nere och inte
hinner eller kan ringa. D& skulle det vara véldigt bra med nagot sett till att kontakta eller kolla vart han

dr’”.(respondent 2)

Pa sina nya fartyg har respondent 2:s rederi kameradvervakning i maskin. Vakthavande
styrman kan da kontrollera om det har hant nagot fran bryggan. Tyvarr har de bara en kamera
i maskin pa flera av fartygen. Pa vissa av de aldre fartygen, dar det varit bristfalligt, har de

nar systemet uppdaterats installerat flera kameror for att fa battre tackning.

Bada respondenterna ser férandring som positivt ombord pa fartygen. Speciellt eftersom om
det ror sig om att Oka sakerheten. Vi forklarar kort om vad vi tankt oss for positionssystem,

ifall de hort om nagot liknande och om intresse och majlighet finns.

“Kanske inte riktigt i de har formatet, men de har nog varit olika sadana har funderingar pa senaste tiden om

system dd man ska kunna folja personer mer och mer ombord” (respondent 1)

“De vacker intresse, definitivt och jag kan se férdelar med det. Nagra fragetecken blir forstas om hur

besdttningen skulle se pd en sadan sak.” (respondent 1)

“Det tror jag att det skulle vara. Dar far man dvervéaga sa att saga hur mycket jobb det &r att installera jamfort

med hur mycket nytta det skulle géra.” (respondent 2)
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4.2. Resultat fran enkater

For att se hur frekvent ensamarbete forekommer ombord och faror i samband med detta
skickades enkater ut till aktiva sjoman och studerande med ca ett ars erfarenhet till sjoss. Pa
samma gang undersokte vi om det var skillnad mellan dessa grupper i intresset att anvanda

sig av ett positionsbaserat Gvervakningssystem

4.2.1. Svar fran studerande
De forsta tre fragorna tog reda pa hur manga ars erfarenhet, alder och vilken position den
svarande har. 90 % av de svarande har mellan ett till fem ars erfarenhet, medan resterande 10
% har sex till tio ars erfarenhet. 75 % ar mellan arton och tjugofem ar och resterande &r
mellan aldrarna tjugosex och fyrtio. Som det syns i figur 10 har atta av de svarande arbetat
inom maskin, som antingen reparatdr, motorman eller 2:a maskinméstare. Resterande tolv har
arbetat som matros/l&ttmatros.

Hur manga ar har du jobbat till sjoss?

SpONSEs

[1%)

®1-5

@®6-10
11-20

& 20+

Figur 8 Enkét fraga ett
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Hur gammal ar du?

(1]

20 responses

@ 13-25
@ 26-40
40+
Figur 9 Enkét fraga tva
Vilken position har du ombord?
20 responses
G
3
4
3
2
1(5%)  1(5%)  1(5%)  1(5%)

2 maskinmastare |atimatros, praktikant  matros, latimatros matorman, reparator reparator
lattmatros matros moforman praktikant, vaktman vaktmoto. ..

Figur 10 Enkat fraga tre

Majoriteten av de fragade svarade att de arbetar ensamma varje dag (figur 11, 1 ar aldrig och
5 ar varje dag). Néar de fragades under vilka typer av arbetssituationer de jobbar ensamma var
de vanligaste svaren, underhallsarbeten, vakt- och brandronder. Nagra svar som forvanade
var att tva hade svarat att de arbetat ensamma under fort6jning och lossning. For att se hur
sakra folk kanner sig fragade vi om de hade enligt sin egen beddmning befunnit sig i en
riskabel eller farlig situation nar de utfort ensamarbete ombord. Det var véldigt jamnt mellan

svaren for de som hade befunnit sig i farliga situationer och de som inte hade det. | majoritet
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ar den storsta asikten att de atminstone befunnit sig i en farlig situation en gang (syns i figur
12).

Fragan som foljde var att de skulle beskriva arbetet och situationen. De var dock fa som
beskrev sjdlva situationen utan svarade bara vilken situation det var. De vanligaste var hoga

hojder, klattring pa last och arbeten dar man hangt pa utsidan av relingen.

| vilken utstrackning utfér du ensamarbete ombord? (3 &r jobbar ensam
atminstone en gang i veckan)

AU responses

10

7 (35%)

2 (10%) 2 (10%)

Figur 11 Enkat fraga fyra

Har du, enligt din bedémning, befunnit dig i en riskabel eller farlig
situation under ensamarbete ombord?

20 responses

® Ja
® Nej

Figur 12 Enkat fraga sex
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(139 %3]

Hade de haft mojlighet att kalla pa hjalp om de hade skadats sig svarade 15 “ja” och 10 av
dem svarade pa foljdfragan om hur de skulle kunnat meddela 6vriga. Majoriteten svarade att
det var mojligt att kalla pa hjalp via radio forutsatt de ar vid medvetande vid tillfallet (syns i
figur 13 och 14).
Om du hade skadat dig under den beskrivna arbetssituationen, skulle du
ha kunnat meddela nagon om din situation?

|5 responses

® Ja
@ Nej

Figur 13 Enkat fraga atta

Om ja, beskriv hur du hade kunnat meddela évriga om din situation?

|0 responses

radio (6)

intern telefon, larmknappar

maobil

radio (om man &r vid medvetande efter)

med radio om jag har kvar medvetande

Figur 14 Enkat fraga 9

De tva sista fragorna var om de skulle vara villiga att béra ett personligt 6vervakningssystem
och i vilka situationer (figur 15, 1 &r absolut inte och 5 &r bar den gérna). Det som fick flest
roster var 3, likgiltig. Under vilka forhallanden ens position skulle fa visas, svarade 73 % att
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de endast ville att den skulle vara aktiv vid nédsituationer och resterande svarade hela tiden
(syns i figur 16).
Vid onormala- eller vid nédsituationer skulle vart personliga

positionssystem kunna anvandas till att lokalisera saknade personer. Ar
det okej att bara en dvervakningsutrustningfér dig?

20 responses

10

8 (40%)

5 (25%)

3 (15%)

2(10%) 2 (10%)

Figur 15 Enkat fraga tio

Om ja, du skulle tdnka dig att bara den. Skulle det va okej att visa din
position hela tiden eller bara da den aktiveras av den i n6d?

19 responses

@ Ck=j att visa positionen hela tiden
@ Viza bara om den aktiveras vid nad

Figur 16 Enkat fraga elva

Ett flertal & motvilliga men majoriteten &r for ett positionsdvervakningssystem.
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4.2.2. Svar fran erfarna aktiva sjoman
Enkaten vi skickade ut till erfarna sjoman ar samma som de studerande fick. Den &r versatt
till engelska, pa begaran av rederierna. De skickade sedan ut den till sina fartyg.
De som svarat har tillsammans ett brett spann av erfarenhet. Ungefar 22 % har mellan sex till
tio ar till sjoss och lika manga har svarat att de har mellan elva till tio ars erfarenhet. 52 % av
de svarande har éver tjugo ars erfarenhet (figur 17).

Majoriteten med 56% svarade att de ar 6ver fyrtio ar. Resterande svarade att de &r
mellan tjugosex och fyrtio ar. Vi har fatt svar fran kaptener, éverstyrman, maskinbefal,

maskinister och matroser (figur 18).

How many years have you been working at sea?

]

it

SpONSEs

®1-5

®5-10
11 -20

P 20+

Figur 17 Survey question one
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How old are you?

23 responses

® 13-25
® 26-40
® 40+

Figur 18 Survey question tva

Flest svarade att de jobbar ensamma varje dag (figur 19, 1 ar aldrig och 5 &r varje dag). De
tva vanligaste svaren till varfor de jobbade ensamma var under egna dagliga uppgifter eller
sma arbeten och brandronder. Ett svar var “inspektioner i t.ex. pumprum 0.S.v., mater

syrehalten fran tanken fore COW”

Do you spend a lot of time working alone on board? (3 is working alone 1
at least once a week)

22 responses

12.5 13 (58.1%)

50 6 (27 .3%)

1 (4.5%)

Figur 19 Survey question four
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Det &r endast tre som svarade ja vid fragan om tycker de befunnit sig i en farlig situation nar
de utfort ensamarbete (figur 20). Ett foljdsvar ar “I was stuck between pipes”. Pa den
ytterligare f6ljdfragan ”If you had got hurt in the described situation, would you have been
able to call for help?” var svaret vi fick ne;j.

Fastén bara tre personer har sagt att de befunnit sig i en farlig situation ensam svarade
anda 37.5 % att de inte hade kunnat kalla pa hjalp om de skulle skadats (figur 21). Vi far anta
att de syftar pa en situation dar de varit ensamma men inte kéant sig i fara och insett att om

nagot skulle ha hant hade de inte kunnat kalla pa hjalp.

In your opinion, have you been in a dangerous situation working alone?

22 responses

® es
@ Mo

Figur 20 Survey question six

29



If you had got hurt in the described situation, would you have been able
to call for help?

|6 responses

® ves
& No

Figur 21 Survey question eight

Det var spridda svar pa fragan om de skulle vilja béra ett personligt 6vervakningssystem, men
majoriteten svarade att de gladeligen skulle bara en (figur 22, 1 &r absolut inte och 5 &r bér
den garna). Det svar som fick flest roster darefter var emot det. Foljdfragan om i vilka
situationer de skulle vilja visa sin position var ndstan 67 % av rosterna att bara visa den i

nodsituationer (figur 23). Tva valde att inte svara pa fragan.
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The personal positioning system could be activated during abnormal or
emergency situations to locate missing persons. Would you be willing to
carry a surveillance device?

23 responses

10

9(39.1%)

3 (13%)

Figur 22 Survey question ten

If yes, you would be willing to carry it. Would it be okay if it showed your
position all the time or only when you activate it in an emergency?

responses

[1¢]

L

@ Ckay to show position all the fime
@ Only show position when activated

Figur 23 Survey question eleven

Resultatet visar att de &r mera for anvéndning av detta 6vervakningssystem.
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4.3. Resultat fran liknande system

Teknologin for personlig positionsévervakning pa arbetsplatsen ar redan mojlig. Pa land finns
det utbrett i fabriker, storre industriomraden, néjesparker och kontor. Till sjoss har vi bara
hittat passagerarfartyg som anvéander sig av det t.ex. Oasis of the Seas positionssystem som
kan spara familjemedlemmar dver hela fartyget.

Det gar enkelt att installera tradlosa atkomstpunkter via existerande LAN ombord for
att fa heltackande radiokommunikation med majligheten till positionsinformation. Finns det
inte bra natverk installerat pa fartyget maste det fornyas. Val installerat & IDAS och liknande
system latta att expandera och nya funktioner kan programmeras och uppdateras i efterhand.
Nackdelen ar att rederierna kommer behdva kopa in nya bérbara radioapparater som ar
kompatibla med dessa system. De kan pa samma gang skaffa nyttiga funktioner som Man
Down, Lone Worker, Panic Button, kontrollmarken for vaktronder och radioapparater med
MOB-knapp. De hér funktionerna (férutom MOB-knappen och kontrollmérkena) kraver dock
installation av system som IDAS- och i-LOC-fyrarna. Positionsinformationen kan antingen
fungera via IP-Radionatverk (RolP) dér atkomstpunkten (routern) som ens radio ar ansluten
till ger en mera allmén position eller t.ex. éver i-LOC-fyrarna som kan installeras i varje rum
for exakt positionering.

Eftersom signalen 6verfors fran analogt till digitalt blir stérningar minimala och full
radiotéckning &r i princip garanterat. Skulle det digitala natverket fallera kan radioapparaterna
fortfarande anvandas normalt analogt mellan varandra. Den kompletta radiotackningen ger
lattare kontakt och battre informationsflode vilket leder till effektivare arbete (slésar inte tid
pa att leta upp personer).

Positioneringen ar en mer effektiv och palitlig sakerhetsatgard an kamera6vervakning.
Icoms IDAS-system ska vara enkelt att programmera men blir det problem kommer det
sakert behovas en specialist fran land. Det finns dven mojlighet att mikromanagement fran
overordnade Okar da de kommer ha standig radiokontakt med sin beséttning. Den extra
kommunikationen éver radio kan bli stérande for andra men kdper man réatt radioapparater
med full duplex kan man ocksa vélja individuella samtal Gver nétet.

Informationen om dessa apparater ar tagna fran produkternas hemsidor. De &r pa det
séttet inte recenserade av 0ss och vi har inte haft mojlighet att testa dem. Vi har funnit flera
foretag som ger ut olika versioner av dessa produkter men tagit de flesta kallorna utifran

Ilcom.
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5. DISKUSSION

Det har arbetet borjade utifran en olycka som en av oss forfattare var med om. Utifran det
valde vi att undersoka den individuella sékerheten och hur den kan forbéttras. 1dén till
forbattring borjade med checklistan med rapporteringspunkter éver radion. Eftersom den idén
fortfarande inte ar fullkomligt saker letade vi efter andra, modernare mojligheter. Vi kom
fram till att ett personligt positioneringssystem skulle vara det basta med mdojligheten for en
larmknapp vid nédfall. Under var undersokning fann vi flera redan fungerande liknande
system. Det blev tidigt klart for oss att det kommer bli problem med den personliga
integriteten hos sjopersonal. Darfor valde vi att &ven basera vart arbete pa enkéter och

intervjuer.

5.1. Intresset for ett positionsbaserat 6vervakningssystem ombord

Vi ville forst skaffa oss en bild av vad sjoman och rederier tycker. Utifran enkaten och
intervjuerna sag vi blandade resultat. Vi fick ett intryck av att de sakerhetsansvariga i
rederierna ser fordelar med ett personligt 6vervakningssystem men att de pa samma gang ar
fragande till hur sjomannen ombord skulle acceptera det. Enkéten fran de studerande var de
flesta neutrala till att bara sadan utrustning och majoriteten av de resterande var positiva till
att bara den. Hos de erfarna sjomannen var intresset kluvet men lutade lite mera fér &n emot.
Orsaken till att de finns opposition till detta &r troligen att det &r valdigt ny teknologi
och folk har inte féatt information om hur det fungerar. Vara enkater kunde ha varit tydligare i
det syftet med hur ett sadant system funkar. Det var inte passligt att fylla enkaten med langa
beskrivningar och den &r heller inte till for att &ndra deras asikter. Det ar valdigt troligt att
intresset hade varit storre om vi fatt chansen att forklara hur det fungerar men vi ville forst se
vad folk tycker. Antalet svarande fran fartygen var lagt och vi misstanker att hade det gjorts
ansikte mot ansikte ombord skulle vi fatt flera deltagare och kunnat besvara eventuella fragor

om enkaten.

5.2 Finns det beréattigad orsak att uppgradera existerande system?

Allvarliga olyckor vid ensamarbeten var mycket lagre an vad vi forst forvéantat oss och att
hitta statistik om just sadana specifika olyckor var svart. Férutom att olyckor &r en berattigad
orsak till att 6ka sakerheten sag vi andra fordelar med att se en persons position. Vid
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nddsituationer skulle man snabbare kunna se var saknade personer befinner sig och skicka ut
ett larm till deras personliga utrustning, t.ex. skulle det bli brand i maskinrummet och CO>
skulle behdva utlosas for att slacka branden kan man snabbt bli saker pa att ingen befinner sig
dar och minska brandens chans for spridning.

Med rapportering via checklista 6ver radio finns det fortfarande risk for radioskugga
och férdrdjningar mellan kontrollpunkterna. For att tdcka upp dér det finns radioskugga bor
man installera radiosignalforstarkare. Vi fick ett sadant forslag att bara satsa pa
radiosignalforstarkare som ger fullstandig tackning éver hela fartyget. Redan ur var korta tid
till sjoss har vi sett att installation av radiosignalférstarkare inte garanterar full tackning. For
att sakert se till att man alltid har radiokontakt skulle det optimala vara att installera ett
digitalt system.

Man Down- och Lone Worker-funktionerna &r inte helt optimala i sjomannens
vardagliga underhallsarbete. Ibland anvands inte radion alls under dagen vilket gér Lone
Worker-funktionen opassande. Man Down-funktionen &r heller inte fullt passlig eftersom ett
fartyg ror sig och vibrerar mycket vilket skulle satta igang det. Vid arbeten som kraver att
man ligger ner en langre tid ar programmering for icke rorelse inte heller passande. Dock
under brandronder skulle de hér bada funktionerna fungera utmarkt eftersom man inte
normalt ska ligga ner under en brandrond eller vara okontaktbar éver radion en langre tid.
Speciellt passande ar Man Down-funktionen ifall den som gar rundan skulle bli medvetslos.
Om det i den situationen skulle bli ett falskt larm p.g.a. fartygets rorelse eller ndgot annat blir
det enkelt atgardat da vakthavande styrman kan ropa upp via radion och fas inget svar kan
han enkelt kolla ifall dacksvaktens position flyttar pa sig.

Vi har inte haft mojlighet att testa funktionsdugligheten av produkterna. Det kan
handa att de inte fungerar bra alls med tanke pa fartygets metallkonstruktion och stérningar

som kan uppkomma i samband med det.

5.3 Losningar till att inte inkrakta pa den personliga integriteten

Om det var logiskt mojligt att lagga ut en fullstdndig kameradvervakning ver hela fartyget
kanns det som ett storre intrang pa den personliga integriteten dn att bara kunna se den
anstalldes position. Ett problem &r att personens position kommer &ven visas i utrymmen dar
kameraGvervakning inte far anvandas. Fragan ar ifall det &r krankande att en arbetsgivare kan

se att man befinner sig i personalrummet eller pa toaletten. Eftersom det inte dventyrar den
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anstélldes sakerhet att ta en langre kaffepaus kan det inte argumenteras att en arbetstagare
maste bara dvervakningsutrustningen éverallt hela tiden. Skulle en arbetsplats skaffa liknande
bérbara radioapparater som tidigare beskrivits skulle det &ven vara omstandigt och ologiskt
att behdva lagga undan sin radio for att inte évervakas pa utrymmen som inte kraver
observation. Darfor finns det orsak till att begransa arbetsgivarens tillgang till denna
overvakning. Om inte arbetstagaren gar med pa att ge ut sin position hela tiden finns det ett

par losningar.

1) i-LOC fyrarna eller liknande kontrollpunkter skulle inte fa installeras i eller i narheten av
icke tillatna observations utrymmen. Det skulle racka med en lasare som visar att man

befinner sig inom fartygets bostadsutrymmen.

2) En fysisk knapp pa radion skulle stanga av positionssandning under en bestamd tid.

3) Arbetsgivaren kan endast kolla upp de anstélldas position med sitt personliga
anvandarnamn och losenord. Han eller hon maste aven ge ut en 6vervagande giltig orsak till

att ha anvént systemet.

Punkt 1 skulle fortfarande minska sokomradet vid eventuell saknad eller nddlage. Senaste
position skulle visa genom uteslutning om person varit pa vag in eller ut urbostadsutrymmen.

| punkt 2 laggs en timer pa for att forhindra ateraktivering gloms bort. Det skulle
kunna missbrukas och stangas av pa nytt och pa nytt. Arbetstagaren har eget ansvar att ocksa
se till sin egen sakerhet och som tidigare ndmnt finns det inget samtycke ska inte arbetstagare
tvingas bara utrustningen. I fall dar den anstéllde ar valdigt utsatt som vid en brandrond pa
natten borde arbetstagaren forsta fordelen med att visa sin position.

Att alltid logga positioner men inte lata arbetsgivaren ha fri tillgang som i punkt 3 ar
ett satt att forhindra missbruk. For att ytterligare skydda arbetstagare sparas deras dagliga
rorelser (om ens alls) bara for en bestdmd tid och raderas dérefter automatiskt.
Positionsinformationen skulle aven aldrig kunna sparas permanent i systemet och varje gang
nagon loggar in i systemet lagras inloggningen for senare kontroll. En till mer avancerad
atgard skulle vara att ge ut en signal till radioenheterna nar nagon ar inloggad och 6vervakar

deras positioner.
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5.4. Erkdnnande

Att hitta statistik som bara gallde olyckor vid ensamarbete var svart. Vi sag att manga olyckor
var vid fall och liknande dér personen hypotetiskt kunde ha varit ensam. Det som inte
kommer fram ur olycksstatistiken &r ifall personen har slagits medvetslos vid tillfallet eller
om han/hon kunnat hjélpa sig sjalv. Den drabbade kunde lika bra ha brutit handleden och
enkelt gatt efter hjalp. Sadana detaljer har vi inte lyckats hitta tillgangliga, om de ens noteras.
Med det i atanke borde vi ha gjort fler och mer utforliga intervjuer om olyckor i samband
med ensamarbete bade med rederier och relevanta myndigheter. Enkaten som skickades till
de erfarna sjomannen fick fa svarande. Att fa aktiva sjoman ombord pa fartyg att svara pa en
enkat var svart. Utifran de svaren vi fick var majoriteten villig att bara personlig
dvervakningsutrustning men de var inte en stor majoritet. Eftersom startskottet till arbetet
baserar sig pa en personlig upplevelse &ar det en majlig orsak till att vi antog att fler olyckor
sker i samband med ensamarbete. Det skulle behdvas mera forskning i olyckor kring
ensamarbete for att sakert veta hur relevant ett positionsbaserat 6vervakningssystem &ar

ombord.

5.4.1. Olycksstatistik

Eftersom statistiken fran olyckorna inte reflekterade skador vid ensamarbete i den
utstrackning som vi hade hoppats och det fanns stora mérkertal i rapportering blev det
relevant att istéllet visa att sjomén &r mycket mer utsatta ombord. Riskerna sjomén utsatts for
ar mycket storre &n liknande arbeten till land. Dacksmanskapet var utsatt for de flesta och de
mest allvarliga skadorna. De skedde mest under dagliga arbetsrutiner. Det resultatet kan bade
bero pa att man ar minst uppmarksam vid dessa tillfallen eller att de arbetsrutinerna tar upp
storsta delen av arbetsdagen. Det relevanta &r att vi sag ur enkaterna att dessa arbetsrutiner
gors mestadels pa egen hand.

5.5 Slutsats

Det finns stor méjlighet att hoja sakerheten vid ensamarbete ombord via
positionsvervakning. Teknologin existerar och lagarna som berdr detta talar mer for ett
personligt positioneringssystem an emot. Vi drar slutsatsen att anledningen till varfor ett
sadant har system inte ar mera utbrett ombord pa fartyg ar att teknologin &r ny och det finns

inget allvarligt behov av det. Det visade sig att de inte sker manga allvarliga olyckor i
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samband med ensamarbete ombord, fastdn majoriteten av de svarande sjémannen arbetar helt
ensamma nastan varje dag. Aven fast teknologin ar nyttig pa andra sitt an vid olyckor sdg vi
ur enkaterna att nastan hélften av sjomannen inte vill k&nna sig 6vervakade. Mera
information om teknologin skulle kunna andra pa detta eftersom det finns manga alternativ
for att undvika att inkrékta pa den personliga integriteten. | slutdndan ar behovet helt enkelt
inte tillrackligt stort eftersom de som arbetade ensamma varje dag inte ansag sig hamna i

farliga situationer under arbetet.
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BILAGOR

Bilaga 1

Intervjufragor

Hur tror du att arbetsrutinerna skéts ombord? Rapportering till verordnad om vad som ska

goras under dagen?

Hur ser det ut i era SMS kring ensamma arbeten och brandrundor? Arbetsutférandet 6verlag?
Har ni bland beséttning ombord och ifall ni har det hur fungerar den kommunikationen?

Har du ndgon asikt om brandrunderna? Ar de effektiva? Finns det orsak till osikerhet?
Lardom fran tidigare erfarenheter eller olyckor?

Har ni statistik fran tidigare ar, speciellt dd med ensamma arbeten?

Ser ni nagot positivt eller negativt med att man andrar rutinerna for manskapet?

Har ni hért om ndgot liknande system ombord? Asikter/intresse? Genomférbart?
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