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SAMMANFATTNING

Denna rapport handlar om svensk statistik pa arbetsolyckor och arbetssjukdom ombord pa
svenska fartyg. Statistik fran tva myndigheter och en forsakringsorganisation har samlats
ihop, analyserats och sedan jamforts. En mindre litteraturstudie har genomforts for att fa en
djupare forstaelse av behovet for statistiken och varfor myndigheter publicerar den. Resultatet
av litteraturstudien finns i huvudsak aterberattat i bakgrundsdelen i denna rapport. De krav
som finns uppstéllda for att de olika fallen skall registreras i statistiken har utforskats i enighet
med fragestallningen. Vidare de krav som har uppfattats som de mest vésentliga har
redovisats i detta arbete. Syftet med studien har varit att underséka om Transportstyrelsens
(TS) statistik ar lamplig i det férebyggande arbetsmiljoarbetet. | Sverige finns
Informationssystemet om arbetsskador (ISA) och det lagstadgade syftet med ISA &r att
statistiken skall skapa underlag for det forebyggande arbetet med arbetsmiljon.

For att fa en insikt i statistikens validitet jamfordes statistiken fran TS, Forsakringskassan och
AFA Forsakringar som forvaltar avtalsforsakringar. Statistiken fran TS och AFA géllde totala
antalet arbetsskador och arbetssjukdom registrerade under 2011. Forsakringskassan kunde
endast presentera statistik dver antalet godkénda arenden da regress begarts av arbetsgivaren.

| fragestéllningen fanns &ven antalet fall registrerade i den undersokta statistiken under 2011
och dessa finns redovisade i resultat kapitlet.

Arbetet gjordes pa uppdrag av Pekka Raisanen, en finsk forskare som forskar i arbetsolyckor.
Pekkas forskning studerar de nordiska landernas statistik och soker ett lampligt satt for
sjofartsmyndigheterna i Norden att redovisa sin olycksstatistik sa att den gar att jamfora
landerna emellan. Om det vore mdgjligt att jamfora de olika landernas olycksstatistik finns det
en mojlighet att fa en bredare och mer tillforlitlig uppfattning om den egna sékerheten
ombord.

Slutsatsen angaende arbetets huvudfraga ar att Transportstyrelsens statistik inte ar lamplig
som riktvarde i sin nuvarande form for det forebyggande arbetet med arbetsmiljon.

Nyckelord
sékerhet, arbetsmiljo, statistik, risk, arbetsskador, arbetssjukdom, olycksfall, forebyggande
arbete



ABSTRACT

This report is about Swedish statistics on work related accidents and work related diseases
onboard Swedish ships. The authors analyzed collected statistics from two authorities and an
insurance organization in an attempt to compare the data. In order to understand the need for
statistics and why the authority publishes them; minor literature study was conducted. The
results of the literature study are in the background chapter. The requirements for the different
cases to be registered in the statistics have been investigated, in unity with the issue in
question. The requirements that have been considered, as the most important, are presented in
the Slutsats och rekommendationer chapter.

The main goal of the study was to examine if the statistics published by Transportstyrelsen
(TS) are an appropriate benchmark in the preventive work regarding occupational hazards. In
Sweden, there is an information system regarding work-related injuries (ISA) whose statutory
aim is that the statistics should create a basis for the preventive work with the work
environment.

All of the statistics were compared to enhance the understanding of the validity between the
statistics presented by TS, the social insurance office Forsakringskassan and AFA insurances,
which manages collective agreement insurances. The statistics from TS and AFA concerned
work-related injuries and diseases. The social insurance office could only present statistics
over the number of validated dossiers when the employer had requested compensation. The
answer to one of the questions at issue, the actual statistical numbers of cases during 2011, is
presented in the results chapter.

The report was done on behalf of Pekka Réisénen, a Finnish researcher who studies the field
of work related accidents. Pekkas research studies the Nordic countries statistics and searches
for an appropriate way for the maritime authorities in the Nordic countries to present accident
statistics. If it was possible to compare the statistics between the Nordic countries, a more
reliable assessment of the safety aboard, could be possible.

The conclusion of this report is that, Transportstyrelsens statistics is not appropriate in its
current form, as a benchmark in the preventive work.

Keywords
safety, work environment, statistic, risk, work-related injuries, work disease, accidents,
preventive work.
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Kandidaterna fick i september 2013 uppdrag att sammanfatta kunskapslaget pa antalet
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framtida yrkesroller. Kiitos, Pekka!
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DEFINITIONER OCH FORKORTNINGAR

AFS - Arbetsmiljoverkets forfattningssamling. Preciserar kraven som kan stéllas pa
arbetsmiljon (Arbetsmiljoverket, 2011).

AMF - Arbetsmiljoférordningen
AML - Arbetsmiljolagen
AV - Arbetsmiljoverket

DP — Designated Person, en DP &r den sammanhallande lanken mellan fartygen och
rederiledningen enligt ISM. En DP &r den person som administrerar rederiets ISM system,
samlar in, bearbetar och vidarebefordrar incidentrapport samt ar fartygets kontaktperson i
land.

ILO - International Labour Organisation, FN organ vilket satter upp internationella
konventioner till skydd for arbetare, dar ibland sjoman.

INSJO/Forsea — ett informationssystem om olyckor och tillbud till sjoss. INSJO &r en
databas och erfarenhetsbank, uppbyggd av kritiska héandelser och incidenter.
Erfarenhetshanken bestar av rapporter fran rederiernas DP. INSJO drivs av ett helt fristdende
foretag och det &r frivilligt att delta for rederier.

IMO - International Maritime Organisation, IMO ér ett FN organ vilket ar sammankallande
for alla vérldens sjofartsnationer. 1 IMO antas konventioner, resolutioner och principer vilka
styr hur sjofarten ska fungera, viktiga konventioner ar SOLAS, STCW och MARPOL.

ISM — the International Safety Management Code, Ett sakerhetsstyrningssystem for sjofarten.
ISM syftar till att skapa en minimistandard for fartyg, rederier och managementbolag vad
géller sakerhet och motverkande av olyckor och miljéskador

KLASSNINGSSALLSKAP — ett foretag vilket inspekterar och klassar fartyg p& uppdrag av
fartygsagaren for att fartyget ska kunna forsédkras samt anses godkant att anvandas for
kommersiell drift. Ett klassningsséllskap godké&nns av nationella sjofartsmyndigheter och
utfor en stor del av myndighetskontrollen av fartyg.

MARPOL - the International Convention for the Prevention of Pollution From Ships, 1973
as modified by the Protocol of 1978, IMO konvention vilken reglerar utslapp fran fartyg, bade
i luften som i havet.

OLYCKA- da nagon faktiskt har skadat sig, oavsett om den har inneburit sjukfranvaro eller
inte.

P&I — Protection and Indemnity, ansvarsforsakring for fartyg till skydd foér skador vilka
drabbar tredje man.

ParisMOU - Paris Memorandum of Understanding on Port State Control, flaggstater i

Vi



Europa har bundit sig att inspektera minst 25 % av alla fartyg vilka anléper landets hamnar.
Detta for att uppratthalla en acceptabel niva pa alla fartyg vilka seglar utmed Europas kuster.

PSC — Port State Control, inspektioner utforda av myndigheter pa fartyg for att forvissa sig
om att besokande fartyg uppfyller internationella konventioner och krav. Ingar i ParisMOU

REGRESS - ar en ratt som tillerkanns ndgon som har betalt annans skuld att aterkrava vad
han betalt fran ratt betalningsskyldig (géldendr).

SMS - Safety Management System, det system vilket skapats ombord i fartygen for att
hantera ISMs krav. Systemet utgors av ett antal manualer d&r bland annat rutiner och
arbetssatt finns beskrivna och forklarade.

SOLAS - Safety of Life At Sea, grundldggande sjosékerhetskonvention vilket sétter upp
riktlinjer for hur fartyg skall vara utrustade for att anses sjosakra samt konstruerade med
avseende pa bl.a. brandsédkerhet och livraddningsutrustning. Forsta SOLAS antogs 1914 och
dagens

SOLAS antogs 1974 men revideras aterkommande.

STCW - The International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers, en IMO convention vilket styr utbildning, certifiering och
vakthallning for sjofarare. Antogs forsta gdngen 1978, reviderades 1995 och 2010.

TILLBUD- en héndelse som skulle kunna ha lett till en olycka, exempelvis att
nagon halkar, men utan att skada sig.

vii
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1. Introduktion

Officiell statistik 6ver arbetsskador har forts i Sverige sedan bérjan av nittonhundratalet.
(Transportstyrelsen Sjofartsavdelningen, 2012). Sedan 1979 finns Informationssystemet om
arbetsskador (ISA) efter beslut av riksdagen (Arbetsmiljoverket, 2012). Enligt férordning
2001:706 § 4 &r syftet med denna statistik att den skall skapa underlag for det forebyggande
arbetet med arbetsmiljon.

Arbete ombord pa fartyg har ur historiskt perspektiv setts som riskfyllt med mycket skador
och olycksfall. Fortfarande idag sker det mer olyckor ombord pa fartyg an i land
(Transportstyrelsen Sjofartsavdelningen, 2012). Enligt Transportstyrelsen finns det problem
med inrapporteringen av olyckor och incidenter ombord pa fartyg, vilket &r problematiskt med
tanke pa det statistiska underlaget (Sundgren, 2013).

Forskning som gors av Pekka Raisanen vid Turku University undersoker de olika nordiska
landernas statistik pa arbetsolyckor. De olika landernas myndigheter réaknar alla pa sina egna
satt. De olika faktorerna som paverkar statistiken skiljer sig at sa pass mycket att det ar
omdjligt att jamfora dem. For att namna nagra exempel pa skillnader: i Sverige och Norge
raknar man med fiskare, vilket man inte gér i Danmark. | Danmark réknar man
olycksfrekvensen med antal olyckor pa en million arbetstimmar, vilket inget annat nordiskt
land gor. De olika nordiska landernas statistik &r inte kompatibel med varandra. En studie
visar att statistik kan vara anvandbar som riktvérde och att det kan med fordel anvandas i
arbetet med arbetsmiljon ombord pa fartygen (Réaisanen, 2012).

Detta arbete gors for att granska statistiken som Transportstyrelsen publicerar arligen. Vi vill
se om den ar lamplig till det syfte som ISA har d.v.s. om den gar att anvanda i det
forebyggande arbetet med arbetsmiljon. Statistiken ar ett viktigt verktyg i arbetet med
arbetsmiljon ombord pa fartyg eller i rederier, som ett riktvarde. Utan ett bra riktvarde
kommer en jamforelse inte ge ett bra resultat. Om de olika faktorerna som paverkar
statistiken dr svarforstadda blir det svart att veta exakt vad och hur det jamfors. Om statistiken
daremot ar lattforstaelig ger den en tillfredstallande Gverblick pa den allmanna arbetsmiljon
ombord pa Svenska fartyg. Det blir latt att veta hur den egna arbetsmiljon forhaller sig till den
allméanna. Om statistiken &r uppbyggd pa ett satt som gor att den blir svartolkad och
komplicerad att jamfora sig med, forlorar den sitt syfte.

Detta arbete utfors pa uppdrag av en Finsk forskare vid namn Pekka Réisanen Turku
University of Applied Sciences. Raisanen forskar pa hur statistik 6ver personolyckor kan med
fordel anvandas i sékerhetsarbete inom den maritima sektorn.



1.1 Syfte

Syftet med den hér studien &r att undersoka om statistiken gver arbetsolyckor som
Transportstyrelsen publicerar arligen ar anvandbar som riktvarde i arbetet med att forbattra
arbetsmiljon ombord pa svenska fartyg. Studien ar dven tankt att undersoka antalet
registrerade arbetsolyckor, vilka kriterier som maste uppfyllas for att ett drende skall komma
med i statistiken samt vad som ligger till grund for statistiken.

1.2 Fragestallning

Foljande fragor kommer att undersokas:

« Ar Transportstyrelsens statistik lamplig att anvanda som riktvarde i det forebyggande
arbetet med arbetsmiljén ombord?

« Vilka kriterier maste uppfyllas for att en arbetsplatsolycka eller arbetsrelaterad
sjukdom skall komma med i statistiken fran varje enskild statistisk kalla?

« Hur manga arbetsplatsolyckor eller arbetsrelaterade sjukdomstillfallen finns
registrerade hos Transportstyrelsen, Forsékringskassan samt AFA forsakringar
géllande 2011

1.3 Avgransningar

Kandidatarbetet kommer att avgransas till att jamfora statistik fran svenska myndigheter och
organisationer. Vi kommer endast analysera och undersoka statistik fran perioden 2009-2011
med fokus pa aret 2011. Statistik over ett storre tidspann kan mojligtvis presenteras ifall det
anses nodvandigt for att illustrera en i sammanhanget intressant trend som pagar under en
langre tid. Statistiken vi jamfor kommer endast réra data i direkt relation till olycksfall och
sjukfranvaro med ombordanstéllda inblandade. Denna avgransning gors for att vi skall ha en
distinkt population i statistisken samt att statistiken skall anses som fullstandig for perioden.



2. Bakgrund

| detta bakgrundskapitel kommer en beskrivning av de olika faktorer och organisationer som
paverkar statistiken. Det kommer en mindre redogorelse av de internationella och nationella
organ som for och reglerar statistik. Aven en generell beskrivning av arbetsolyckor,
konsekvenser och risker for dessa presenteras i detta kapitel. Som avslutning kommer
dessutom en mer ingaende forklaring av de faktorer som paverkar processen och underlaget
till statistiken.

2.1 Forordningar och lagar for férebyggande arbete med arbetsmiljon till sjoss

Internationell niva

Ar 1948 godtogs Forenta Nationerna (FN) den Internationella sjofartsorganisationen IMO,
som det forsta internationella organet enbart till utvecklingen av atgarder for sjosékerheten.
Idag arbetar fram IMO vissa tvingande regelverk och rekommendationer som sedan
accepteras av de enskilda nationerna att gélla som bindande bestammelser. Nagra exempel &r
Séakerheten for manniskoliv till sjoss (SOLAS), som &r den grundldggande och viktigaste
konventionen om sjdsédkerhet, vilket Sverige ar anslutet till sedan 1959 och ISM-koden.
Koden inférdes 1993/94 och é&r ett obligatoriskt kvalitetssystem for handelssjofarten vérlden
over, STCW (1978), normer for sjofolks utbildning, certifiering och vakthallning och
Internationella regler till férhindrande kollision till sjoss, COLREGS 1972 (IMO, 1998).

| Europeiska Unionens arbete med arbetsmiljon har reglerats och faststéllts vissa kriterier for
klassificeringen av arbetsolyckor. | EU:s reglering stalls krav pa att medlemslanderna skall
rapportera in statistik over arbetsolyckor. Dessutom anses det att minst tre sjukfranvarodagar
till foljd av arbetsskadan kréavs for att det skall betraktas som arbetsplatsolycka.
Transportstyrelsen och arbetsmiljoverkets statistik paverkas i allra hogsta grad av
REGULATION (EC) No 1338/2008, EUs reglering avseende statistik dver den allménna
hélsan samt arbetsplatsolyckor ( European Commission, 2012). | denna reglering definieras
arbetsolycka pa ett satt som skiljer sig fran arbetsmiljoverkets tidigare definition. Definitionen
enligt EU kraver att arbetsolyckan skall ha inneburit minst tre sjukdagar for att klassas som
sadan.

Nationell niva

Gallande lagar och foreskrifter for sjofarten i Sverige grundar sig i hog grad pa IMOs
konventioner. Sakerheten vid arbete ombord pa fartyg regleras av Fartygssakerhetslagen
2003:364 och arbetsmiljolagen 1977:1160. Dessa lagar bestammer att sékerhetsnivan och
arbetsmiljoreglerna vid arbete till sjoss ska vara samma som pa land. Arbetsmiljolagen ska
vara radande ombord pa fartyget, utom nar sjofartens speciella forhallanden gor att detta inte
ar mojligt eller lampligt. Dessa regler galler dven om ett Svenskt fartyg befinner sig utanfor
Svenskt territorialvatten (Transportstyrelsen, 2009).



2.2 Arbetsolyckor ombord pa fartyg

Enligt IMO, ” Sjofarten &dr kanske den mest internationella av alla varldens storsta industrier
och en av de farligaste.” Regelbundna 6vningar ombord pa fartyget krévs for att sékerstélla
sakerheten. Kraven pa dem som arbetar till sjoss ar manga ganger hogre an dem som galler
pa land (L6rnbo, 2009-2010).

Yrkesrisk kallas varje aspekt av det arbete som har potential att orsaka skada for
arbetstagaren. Studier visar att de utan langre erfarenhet av arbete till sjoss har en betydligt
hdgre sannolikhet for att en arbetsolycka intraffar an de med erfarenhet.

Sjofarten utpekas som en verksamhet med betydande risker for besattningen samt att antalet
personskador for svenska sjoman ar betydligt hogre an for alla andra arbetstagare i Sverige
(Transportstyrelsen, 2010).

2011 ett tungt ar inom bade yrkessjofarten och fritidsbatssjofarten med fler omkomna an
tidigare ar. Hopp stalls till nya och battre rapporteringssystem for att kunna sprida kunskap
om hur olyckor kan forebyggas.” beskriver sjofartsverket i sin rapport dver hur den svenska
sjofarten utvecklades under ar 2011 (Sjofartsverket, 2011).

Den aktuella statistiken angaende incidenter och arbetsolyckor inom den svenska sjofarten
bekréftar att forekomsten av arbetsolyckor ligger pa ungefar samma niva, ar efter ar. Det &r
aven enligt transportstyrelsens statistik mer arbetsolyckor ombord pa fartyg &n pa
arbetsplatser iland (Transportsstyrelsen, 2011).

Arbetsmiljoverkets definition ”Arbetsskada dr en skada eller sjukdom som beror pa ett
olycksfall eller annan skadlig inverkan i arbetet. Aven en del smittsamma sjukdomar kan
betraktas som arbetsskador” ligger till grund for vad som kan klassificeras som Arbetsskada
eller arbetsrelaterad sjukdom (Myndigheten for samhéllskydd och beredskap, u.d.).

2.3 Aktiviteter och faktorer som orsakar olyckor

Att arbeta ombord pa ett fartyg ar ofta utmanande pa grund av harda mentala och fysiska
arbetsforhallanden. Risken for olyckor 6kar beroende pa fartygstypen och véaderférhallanden.
Forskning tyder pa att arbetsolyckor ombord pa fartygen orsakas av bland annat fallande och
rorliga féremal. En annan stor riskfaktor som att halka eller snubbla resulterar ofta i dyr
medicinsk behandling och andra tillkommande kostnader (H L Hansen, 2002).

Arbetsrundor runt pa ett fartyg, som brandrundor och inspektioner av lastsékringar ar en
valkand hogriskaktivitet. Studier papekar att den storsta risken for olyckor ar da man arbetar
ensam. Generellt galler det att tungt arbete pa déck, lastrum samt i maskinrum &r den
arbetskategori som enligt statistiken medfcr den hogsta risken for olyckor ombord pa fartygen
(H L Hansen, 2002).



For att motarbeta de negativa effekterna som arbetet och levnadsforhallandena ombord pa
fartygen har pa personlig sékerhet och halsa, antogs det i februari 2006 den Maritime Labour
Convention (MLC) av den internationella arbetsorganisationen (ILO). Konventionen syftar
till att sékerstalla goda arbetsvillkor ombord pa fartyg av 500 brutto eller mer i internationell
trafik och reglerar bl.a. fragor angaende arbetsmiljon, den sociala tryggheten och lonerna
(International Labour Organazation, 2006)

2.4 Arbetsolyckor &r kostsamma

Fartygen i dagens konkurrensdrivna marknad &r kénsliga for ”lost time” incidenter. Lost time
innebadr att fartyget inte kan utféra operationer pa grund av en handelse, det kan bland annat
vara maskinhaveri eller att fartygets besattning inte uppfyller minimikraven. Om fartyget inte
uppfyller kraven pa bemanningsforeskrifterna for sakerhetsbesattning &r fartyget inte
sjodugligt i juridisk mening. Detta brukar innebéra att fartyget hamnar off hire”, d.v.s. att
rederiet betalar alla fartygets omkostnader och eventuellt skadestand till deras uppdragsgivare.
Fartyget kan tvingas stanna i hamn pa grund av att en enskild besattningsmedlem saknas vid
sjukdom eller en arbetsolycka. Forlorad tid pa grund av olyckor eller arbetsmiljorelaterad
sjukfranvaro ar mycket kostsamt for rederier och forsakringsbolag. For att aktivt kunna
motarbeta olyckor och arbetsrelaterad sjukdom ombord &r det viktigt med en val utarbetad
arbetsmiljoplan. En del av dessa skador kan redarna skydda sig mot med hjélp av
forsakringar.

Enligt Swedish Clubs dataanalytiker hade Swedish Club under 2011 totalt 264
forsakringsarenden under kategorin ”Personal Injury” till en total kostnad av 4,9 millioner
USD. Detta géller deras totala antal forsékringstagare som forsakras mot personskador. Det &r
inte bara Svenska fartyg utan alla fartyg som genom Swedish Club forsékrats mot
personskador (Lindau, 2013). Swedish Club ar en P&I club, en forsékrings klubb verksam pa
den internationella marknaden. P&aI star for Protection and Indemnity och férsakrar redarna
mot skador som drabbar tredje person. En annan del av kostnaderna som redarna maste betala
vi arbetsolyckor &r sjukloner.

Pa uppdrag av Forsakringskassan gjorde ar 2012 Statistiska Centralbyran en undersokning for
att se hur stor del av svenska foretags l6nekostnader som var sjukloner. Ar 2011 var detta 0,86
% i genomsnitt for alla svenska foretag, alltsa alla foretag, inte bara rederier. Ar 2012 gjordes
samma undersokning och motsvarande siffra for 2012 var da 0,88 % (Avdelningen for
ekonomisk statistik Enheten for 16ne- och arbetskostnadsstatistik, 2013).

Forsakringskassans totala kostnader for de 4208 antal arenden da regress begarts av rederiet
under 2011 var SEK 35 046 221. Regress ar nar Forsakringskassan tar over
arbetsgivarens ansvar att betala ut sjuklon. Andra runtomkringkostnader som sjukvard och
rehabilitering &r inte medraknat.



2.5 Inrapportering av arbetsolyckor

Svensk lag och Svenska myndigheter

Som det redan ndmnts i introduktionen, se sid 1, har statistik éver arbetsskador forts i Sverige
sedan borjan av nittonhundratalet. Syftet med denna statistik &r att den skall skapa underlag
for det forebyggande arbetet med arbetsmiljon (Arbetsmiljoverket, 2012). Antal anmalda
arbetsolyckor ombord pa svensk handels- och fiskefartyg ar 2011 minskade jamfort med ar
2010. Aven om antalet olyckor och tillbud inom sjéfarten sags har minskat, intraffar de
fortfarande trots allt. Antalet varierar fran ar till ar och antalet personolyckor ligger
runtomkring 200 per ar (Transportstyrelsen Sjofartsavdelningen, 2012).

Sjofart ses fortfarande, ur arbetsmiljosynpunkt, som en riskfylld bransch och detta
understryker behovet av att forbattra arbetsmiljon till sjoss (H L Hansen, 2002). Det finns en
tydligt sjunkande trend iland nar det galler personolyckor. Pa sjon ligger antalet
personolyckor tdmligen konstant, &ven om det 2008 var nastan lika lite olyckor till sj6ss som
iland, sa gick antalet upp igen aren 2009 och 2010 (Transportstyrelsen Sjofartsavdelningen,
2012).

IMO och ISM koden

Ar 1993 fattade internationella sjofartsorganisationen IMO ett beslut om att inféra ISM-
koden. Anledningen till inférande av ISM-koden var nagra allvarliga olyckor, t ex.
kapsejsningen av Herald of Free Enterprise utanfor Zeebrugge 1987, som ansags ha orsakats
av den manskliga faktorn. Malet med koden &r att forbattra sakerheten ombord pa fartyg och
forhindra att den marina miljon fororenas. ISM-koden antogs i Sverige 1996 och fr.o.m. 1 juli
2002 maste alla fartyg éver 500 brutto och deras landkontor certifieras enligt ISM-koden.

| dag tacker ISM-koden den totala sdkerheten ombord, inklusive arbetsmiljén och i princip all
verksamhet som bedrivs av rederier. Enlig ISM-koden ar rederier och befalhavaren skyldiga
till att ombord pa fartyget infora ett godkéant Safety Management System (SMS). | SMS
aterfinns ett antal manualer dér bland annat rutiner och arbetssétt for specifika operationer
finns beskrivna och forklarade.

| ISM koden ar det tydligt uttryckt att fartygen och kontoren i land maste ha en fortlépande
kommunikation angaende sékerheten. Fartygen maste rapportera in avvikelser i sakerheten
sasom tillbud eller olyckor. Dessa inrapporteringar maste sedan foljas upp av rederierna och
hela processen maste dokumenteras (IMO, 1998).

2.6 Morkertal

»Sjofarten ar samre an andra trafikslag pa att rapportera tilloud. Det vill Transportstyrelsen
andra pa och planerar flera insatser for att 6ka inflédet” (Sundgren, 2013).



Det finns en motvilja att rapportera olyckor och tillbud till myndigheter. | en tidigare dansk
studie med titeln ” Major differences in rate of occupational accidents between nationalities of
seafarers” sa uppger Dr. H L Hansen att den laga anmalningsfrekvensen beror pa tva faktorer.
Han menar att det finns bade kulturella och ekonomiska orsaker som ligger till grund for
detta. Med hjalp av Dr. H L Hansens studie kommer forfattarna att forklara nedan de tva olika
faktorerna som enligt studien ligger bakom den laga anmalningsfrekvensen av tillbud och
arbetsolyckor inom sj6farten (Henrik L Hansen, 2008).

Olika nationalliteter

Oviljan mot att rapportera tillbud och olyckor som beror pa kulturella faktororer kan till
exempel vara att tidsbegransat anstallda sjoman véljer att inte anmaéla en arbetskada pa grund
av radsla for att bli av med sitt arbete, d.v.s. ekonomisk trygghet. Detta mérks vid jamforelse
av hur manga inrapporterade incidenter som finns gjorda av olika nationaliteter. | studien
framgar att danska sjoman rapporterar in fler arbetsolyckor an sjoman fran t ex. Sydostasien
(Henrik L Hansen, 2008).

Ekonomiska faktorn/Anstéllningstrygghet

Den oviljan mot att rapportera tillbud och arbetskadan som beror pa de ekonomiska faktorerna
grundar sig i att befalhavaren ibland véljer att inte rapportera in arbetskador pa grund av de
hoga kostnader som ett olycksfall kan fororsaka. En situation som kan, t ex, uppsta ar att en
allvarligt skadad sjéman blir tvungen att lamna fartyget och en ersattare maste kallas in for att
uppfylla de lagstadgade kraven for att fartyget skall klassas som sjovérdigt (Henrik L Hansen,
2008).

En insats for att minska morketalet i inrapporteringen gjorde Maersk ar 2008. Ett
beléningssystem infordes for att 6ka sjomanens intresse for tilloudsrapportering ombord pa
fartygen. Beloningssystemet fungerade sa att det fartyg som rapporterade in flest tilloud och
olyckor under en kalendermanad fick en bonus. Satsningen pa systemet gav snabbt ett
tillfredsstallande resultat. Redan efter ett ar hade tillbudsrapporteringen okat fran 12 till 36
rapporter per fartyg och ar, samt att antalet arbetsolyckor hade minskat (Hedstrom, 2011).

2.7 Statistikens syfte

Ett viktigt verktyg i arbetet for att minska arbetsolyckor inom sjofarten ar en val
genomarbetad arbetsmiljoplan. En arbetsmiljoplan kan hjélpa rederier att forbattra sakerheten
ombord pa fartygen. Redaren kan planera verksamheten och de resurser som kravs for att
uppna uppsatta mal for flera ar in i framtiden. Redaren kan t ex. félja upp och atgarda
riskfaktorer, byta ut eller forbattra de ombordanstalldas skyddsutrustning. Resultatet av en
arbetsmiljoplan beror givetvis pa hur man arbetar med den.



Inom olja och gasindustrin har man tagit fram en analysmodell for att kunna uppmérksamma
arbetsmiljons brister sa tidigt som majligt och forutsaga risken for arbetsolyckor ombord pa
fartygen. I modellen anvénds det olika faktorer vilka inkluderar bland annat: direkta faktorer
som de anstalldas ansvar och medverkan, faktorer som paverkas av redaren, sasom kvalitet av
personlig skyddsutrustning, prioritering av trianing och utbildning. Aven externa faktorer ingar
i analysmodellen som vader och vind vilka tidigare varit svara att kvantifiera. Denna
analysmodell anvénds for att noggrannare kunna forutsdga de kostnader som arbetsolyckor
medfor. (D. Attawood, May 2006).

Det ar darfor viktigt att halla noggrann olycksstatistik. Dessa uppgifter ar viktiga for att
korrekt kunna analysera och bestdmma olyckors faktorer, typer av skador, olycksfrekvens och
omraden ombord pa fartyget med riskfyllda aktiviteter. Dessutom genom att forbéattra
arbetsmiljon och sékerheten ombord pa fartygen forbattras dven forutsattningarna for ckad
effektivitet. (Anders Jacobsson, 2011).

2.8 De olika aktdrerna som tillfér underlag till statistiken

Forsakringskassan, AFA forsakringar och Transportstyrelsen ar de organisationer vars
statistik jamforts i denna studie. De olika organisationernas arbete skiljer sig at, de har olika
funktioner och darmed olika statistiska underlag. For att visualisera nagra skillnader mellan
de statistiska underlagen finns det en matris i detta kapitel. Se tabell pa sidan 9

Forsakringskassan

Forsakringskassan ar en statlig myndighet som utreder, fattar beslut om och betalar ut
ersattningar som sjukpenning och arbetsskadeerséttning. Den del av forsakringskassans
statistik for 2011 som vi har tagit del av handlar om godkénda arenden da sjukpenning
betalats ut till ombordanstéllda sjoman med stod av Sjomanslagen. Fran och med februari
2011géller sjomanslagen endast sjomén i nar och fjarrfart. Sjoman som arbetar i inre fart
omfattas av de regler som galler for landanstéllda.

AFA Forsakringar

AFA forsakringar &r en forsakrings organisation som hanterar kollektivavtalade forsékringar.
Den kollektivavtalade arbetsskadeférsakringen som AFA forvaltar kompletterar den
lagstadgade arbetsskadeforsakringen som forsékringskassan ger. Flertalet av de som omfattas
av AFAs forsakringar har kollektivavtal, sa som Storsjoavtalet och Farjeavtal samt personal i
skargardstrafik, med SEKO. SEKO sjafolk har, enligt dem, omkring 9000 medlemmar. For att
omfattas av AFAs forsakring sa kravs det att det finns ett géllande forsakringsavtal eller
kollektivavtal. Det kravs ocksa att den forsakrade arbetar for en svensk arbetsgivare.
Forsakringen galler for alla nationalliteter ombord pa svenska fartyg. AFA forsakringar gor
ingen skillnad pa tillsvidareanstalld eller tillfalligt anstalld personal, TAP. For anstallda hos
en svensk arbetsgivare som bedriver varaktig verksamhet i Sverige galler forsakringarna &ven
vid tjanstgdrning utomlands (AFA Forsékring, 2013).
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Transportstyrelsen

Transportstyrelsen &r en statlig forvaltningsmyndighet. Transportstyrelsen har hand om
tillsynen i de olika transportslagen, vagtrafik, luftfart, sparbunden trafik och sjofart.
Transportstyrelsen har hand om Arbetsmiljoverkets uppdrag nar det kommer till statistiken pa
arbetsolyckor géllande sjoman.

Tabell 1: Skillnader mellan de tre organisationernas statistiska underlag.

Innehéller fall

Galler Innehaller med sjéman Géller
endast fall med i Svenska endast
sjoman Géller alla om Svenska | redierier incidenter
i ndr Géller endast | ombordanstéllda | sjomén med fartyg ombord
och Arbetsolyckor | oavsett i utlandska | under utlansk | pa svenska

nationalitet rederier fartyg

fjarrfart

eller sjukdom flagg

Forsakringskassan*

AFA Forsékringar

Transportstyrelsen

*Da regress begarts med stod av sjomanslagen.

2.9 Faktorer som paverkar statistiken:

En saker och sund miljo ar idag en rattighet och om avvikelser sker fran dessa regler kan
arbetsgivaren komma att bestraffas. Ett steg i att forsoka forbattra arbetsmiljon ombord pa
fartyg gjordes 2003 da Arbetsmiljclagen (1977:1160) och Arbetsmiljéforordning (1977:1166)
aven borjade gélla ombord pa Svenska fartyg, dven om de befinner sig utanfor Svenskt
territorium. Vad som paverkar statistiken i form av regler kommer att presenteras i kapitlet
Slutsatser och rekommendationer, se sidan 25. For att sjomanslagen skall gélla for ett drende
paverkas det av i vilken fart fartyget trafikerar. Fartyg som trafikerar inre fart omfattas sedan
2011 inte langre av sjémanslagen.

Fartindelning

Fartomradesindelning regleras i 64 kap 6 § inkomstskattelagen.

«Inre fart; fart inom landet till Gvervagande del i hamnar eller pa floder, kanaler, insjoar,
inomskars vid kusterna eller i Kalmarsund.



Nirfart; linjefart mellan svenska hamnar utanfor 6ppen kust eller utomskaérs vid kusterna.
Linjefart mellan svensk och utlandsk hamn eller mellan utldndska hamnar, dock inte linjefart
bortom linjen Hanstholm — Lindesnas eller bortom Cuxhaven.

*Fjérrfart; annan fart én inre fart och nérfart.

Sjomansregistret

For att sjdmannen ska undga hantera tjanstegérningsintyg maste rederierna med
Svenskregistrerade fartyg enligt lag rapportera in uppgifter direkt till Transportstyrelsens
sjomansregister. Rederierna rapporterar in i vilken befattning och antalet sjodagar som
sjomannen varit monstrad ombord pa fartyget. Dessa uppgifter kommer sedan bland annat att
ligga till underlag for sjomannens behdrighet och specialbehdrigheter. Det ar detta register
som &r underlag for enheten Aktiv Sjoman som Transportstyrelsens anvander i sin utrékning
av olycksfrekvens.

Aktiv sjoman skall ha arbetat 3 manader under 18 manader. 3 manader &r i sjomansregistret
90 sjodagar och 18 manader ar foljaktligen 540 sjodagar. En sjodag ar en dag da sjomannen i
en befattning varit monstrad ombord pa ett fartyg.

Det finns ingen regel eller foreskrifter for hur eller nar Sjémansregistret tar fram antalet
Aktiva sjoman, utan tillfallet nar sjomansregistret tar fram dessa siffror ar avgorande.
Sjomansregistret gor en korning i registret dar man tar fram antalet individer som de senaste
540 dagarna har varit monstrad minst 90 dagar. Antalet aktiva sjoman som tas fram, kommer
darfor att skilja sig 4 om man gor kérningen vid tva olika tillfallen, avseende samma ar.
Sattet som sjomansregistret tar fram antalet sjoman ombord pa Svenska fartyg ar inte
exakt och gar inte att aterskapa. Man kan inte géra om kérningen i efterhand och fa fram
samma antal Aktiva Sjoman.

Sjomansregistret har under 2013 i sammanbete med Trafikanalys bestamt att man skall ga
ifran begreppet Aktiv Sjoman. Man kommer istéllet att titta pa hur manga sjéman som varit
monstrade minst en dag under kalenderaret och det totala antalet sjddagar. Kandidaterna har
fatt ta del av ett utdrag ur sjomansregistret avseende antalet sjoman som varit monstrade
under minst en dag. Antalet sjoman som varit monstrade ombord pa ett Svenskt fartyg minst
en dag under ar 2011 var 17223 stycken och antalet sjodagar var 1 824 827 (Bagge, 2013).

Sjéméannens arbetsperioder och dess rotationer

Livet som sjdman préaglas kanske mest av det faktum att man arbetar i perioder. De olika
positionerna eller befattningarna ombord pa fartygen fylls upp av personal som arbetar
ombord i rotation. Nar en sjoman & monstrad ombord sa ar det en eller flera sjoman som &r
lediga. Det finns flera olika system som tillampas av olika rederier, beroende pa olika faktorer
som rederierna dvervagt. Nedan beskrivs de tre vanligaste rotationssystemen.

e 1:2, pa en position arbetar 3 sjoman. Nar en befinner sig ombord &r tva pa ledighet.
Oftast ar besattningsmedlemmen ombord i en eller tva veckor och sedan hemma i tva
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eller fyra. Det forekommer inte sa ofta, men existerar i farjetrafiken och i
offshoreindustrin.

e 1:1 For varje monstrad sjoman ar en hemma pa ledighet. Detta ar det absolut
vanligaste systemet och majoriteten av alla svenska sjoman arbetar pa detta satt.
Periodernas langd kan variera fran en vecka upp till tio veckor. D.v.s. om du arbetar tio
veckor sa ar du sedan ledig i tio veckor.

e 2:1 Patva positioner roterar 3 sjoman. For tva ombordvarande &r en hemma pa
ledighet. Ett system som i Sverige nastan uteslutande tillampas for den Tillfalligt
Anstallda Personalen (TAP). Manskapet arbetar i sex manader och ar hemmai tre.
Befalen burkar ha nagot kortare kontrakt, tva, tre eller fyra manader med héalften sa
lang ledighet.

Det som ar viktigt att forstd med dessa rotationssystem i relation till denna studie &r att for
varje arbetstillfalle, eller position ombord pa ett fartyg ar det i regel aldrig bara en sjéoman.
Det kan finnas undantag for befattningar som t.ex. reparator eller elektriker men dessa
undantag ar sallsynta.

Ombord pa fartygen arbetar man i olika vakter. Dessa vakter arbetas i regel 7 dagar i veckan.
Vissa arbetar som dagman, vilket kan liknas vid en vanlig attatimmarstjanst under dagtid,
andra arbetar i skift. Det vanligaste skiftsystemet &r att man arbetar i fyratimmars pass och &r
ledig i atta. Detta upprepas tva ganger per dygn. De olika passen ar 24.00-04.00 samt 12.00-
16.00; 04.00-08.00 samt 16.00-20.00 och 08.00-12.00 samt 20.00-24.00.

All 6vertid arbetas utdver dessa timmar och mangden 6vertid beror helt pa hur pass mycket
arbetet med fartyget krévs.

Det &r ocksa vanligt med tolv timmars arbetsdag. Det vanligaste sattet att dela upp de
arbetstimmarna &r i sex timmars vakter, man arbetar sex timmar och ar sedan ledig i sex
timmar. Det finns dven en annan variant pa tolvtimmarsdagen som innebar att man arbetar
atta timmar, ledig fyra timmar och sedan igen arbetar fyra och ledig atta timmar.

Det som é&r viktigt att forsta med dessa olika varianter av en arbetsdag ar att det skiljer sig
mellan fartygen, ett fartyg som har 12h arbetsdag behdver férre antal personal ombord &n ett
fartyg dér man tillampar 8h arbetsdag.
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3. Metod

Statistiken anvéands som ett verktyg i olika utredningsarbeten for att kunna ordna, bearbeta
och analysera data. Med hjélp av statistik bearbetas insamlad information som &r av intresse,
pa ett kvantitativt satt. Forfattarna till det har arbetet valde en kvantitativ metod (statistisk
metod) for att kunna undersdka om statistiken dver arbetsolyckor som Transportstyrelsen
publicerar varje ar &r anvandbar som ett riktvarde i arbetet med att forbattra arbetsmiljon
ombord pa svenska fartyg. Kandidaterna ansag att studien maste vara kvantitativ framfor
kvalitativ da intervjuer for att besvara fragestallningen ansags allt for osakert med tanke pa
rapportens reliabilitet. Transportstyrelsens statistiks uppbyggnad granskas och jamféras med
Forsakringskassans och AFA Forsékringar (Davidson, 2002).

De olika organisationernas bedémning och registrering av arbetsskador, arbetsolyckor och
arbetssjukdomar, som skett ombord pa fartyg kommer att studeras. Forsakringarna som téacks
genom AFA forsakringar kompletterar den lagstadgade arbetsskadeférsakring som
Forsakringskassan beslutar om. Genom att jamfora statistiken éver de tre olika
organisationernas registrerade fall, Hoppas vi fa djupare insikt om statistikens validitet.

Néar det kommer till Forsakringskassans statistik har vi valt att endast jamfora de godkénda
arenden da regress har begarts med stod av Sjomanslagen. Det innebar att statistiken endast
innehaller fall som omfattar fartyg i nar och fjarrfart samt arenden som uppstatt nar
sjomannen &r i tjanst ombord pa fartyget. Anledningen till detta ar att de olika statistikerna
skall ha féljande gemensamma namnare: drendet skall ha uppstatt ombord pa fartyg och inte
pé ledigheten. Arendet skall ha inneburit sjukfranvaro. Statistiken som analyserats i det har
arbetet ar fran perioden 2011.

En litteratursokning har genomforts for att fa en djupare forstaelse av behovet for statistiken
och varfor myndigheter publicerar den. Resultatet av den har éversikten aterberattas i
uppsatsens bakgrund.

3.1 Genomfdrande processen (analys)

Ett organiserat arbetsséatt kravs for att kunna analysera statistisk (kvantitativ) data. Analysen
gar ut pa att analysera och sammanstéalla redan publicerat vetenskapligt material. Detta kan
goras med hjalp av till exempel litteraturstudie och intervjuer sasom kandidaterna gjorde.

| ett forsta skeende samlades information om organisationer och myndigheter vilka skulle

kunna fora statistik som var intressant for studien. Organisationer som fackforeningar,

redarforeningen, Arbetsmiljoverket, SCB och ett antal till intervjuades via telefon for att

kunna samla adekvat material till det har arbetet. Intervjuerna gick till sa att de olika

organisationerna kontaktades via telefon dar informanterna blev informerade om studiens
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innehall och vilken typ information som var av intresse for studien. Intervjuerna bestod av en
rad fragor som sammanstallts innan kontakten togs samt att informanterna sjalva kom med
synpunkter, som information om begrénsningar i organisationernas statistik.

Innan kontakten formulerades en kortfattad presentation av oss sjalva och studien dar syftet
med intervjun klargjordes. Vid den forsta kontakten presenterades ett antal huvudfragor, se
bilaga 1. Statistik Sjukfall och 2. Férfragan om statistik till examensarbete, arbetsolyckor
ombord fartyg Chalmers pa sidorna 33 till 35 och organisationerna tillfragades om de kunde
tanka sig ge sitt medgivande till intervjun . Svaren pa fragorna och olika tips pa ytterligare
organisationer, som inte hafts i atanke, samlades och utvarderades.

Resultatet av den forsta kontakten blev att den mest relevanta och tillgangliga statistiken
ansags komma ifran Transportstyrelsen, Forsakringskassan och AFA forséakringar.

Infor en andra kontakt med dessa organisationer, via elektronisk post utarbetades en mer
specifik begaran om statistisk data. Data skulle innehalla arenden som uppstatt under 2011,
galla endast sjoméan och arbetsskador eller arbetssjukdom ombord pa fartyg.

Under tiden som dessa kontakter genomfdrdes och planerades, fordjupade sig kandidaterna i
relevant forskning rérande arbetsmilj6, anvandande av statistik och arbete med arbetsmiljon.
Litteraturen hittades via sokfunktionen i Chalmers biblioteks hemsida. Sokfunktionen ger
tillgang till databaser med tidskrifter och artiklar. Ur ett forsta urval av omkring 15 olika
vetenskapliga artiklar valde vi att fokusera oss pa de 6 som ar refererade till i denna rapport.

FOr att kunna hitta relevant forskning anvéndes olika nyckelord(s6kord) med varierande
kombinationer och avgransningar. Sokorden som anvéandes var: sékerhet, arbetsmiljo,
statistik, risk, arbetsskador, arbetssjukdom, olycksfall, férebyggande arbete.

Det forsta steget var att fa 6verblick dver det forskningsomrade som var av intresse for
kandidaterna. I borjan Iag inte tyngdpunkten pa nagra specifika detaljer utan artiklarna
sorterades efter titeln som hade nagot samband med arbetsmiljon och statistik. | forsta hand
lastes abstrakten pa artiklarna vilka tycktes ha samband med é@mnet. Efterat lastes de utvalda
artiklarna i sin helhet for att kunna avgora om de svarade pa arbetets syfte. Artiklarna lastes
genom flera ganger vid olika tillfalle och Gversattes till svenska. Under tiden da artiklarna
lastes gjordes anteckningar i form av korta meningar och stddord for att underldtta
analysprocessen. Artiklarnas ursprung granskades och fokus lades pa vetenskapliga rapporter
och artiklar publicerade i valrenommerade tidskrifter.

| takt med att statistiskt material inkom fran de olika organisationerna granskade vi dven de
regelverk som styr de statistiska kallorna. Vid ett flertal tillfallen sa uppstod fragor kring
statistiken och regelverken. Om inga tillfredstallande svar fanns i regelverken tog vi kontakt,
med organisationen i fraga, for att fa kompletterande svar pa fragor som uppstatt . Detta
gjordes med alla organisationerna.

13



Avslutningsvis sa slutfordes denna rapport parallellt med att studiens fragestallning
utvarderades och besvarades.

Etiska aspekter.

Informanter blev informerade om syftet med arbetet och tillfragade om de ville forbli
anonyma eller om kandidater kunde anvénda deras namn och efternamn i arbetet. | samtycke
fran informanter framgick det inte nagon dnskan om anonymitet eller konfidentialitet.
Kandidater fick lov att anvanda personernas namn, efternamn samt yrkestitel i férordet dér de
tackat for samarbete.

Trots detta var det viktigt for kandidaterna att forsakra sig om att ingen av de intervjuade
kande sig krankt pa nagot satt (Wicheck, 2010).
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4. Resultat

| detta kapitel presenteras den statistik som levererades av de tillfragade organisationerna. |
statistiken som tillhandahélls ingick &ven en del information som inte var nédvéndig for att
besvara de fragor som stallts. Den extra informationen bedéms dock att vara av allmanintresse
och gynnsam for en forbattrad forstaelse av statistikens ursprung och syfte. Kandidaterna har
valt att presentera data numeriskt och i diagram for att illustrera utvecklingen samtidigt som
de exakta talen presenteras

4.1 Forsakringskassan:

Statistiken fran forsakringskassan visar endast antalet godkénda arenden da redaren begart
regress. Regress ar da forsakringskassa betalar sjuklonen istallet for redaren. Anmélningarna
avser ombordanstallda. Sedan 2011 skiljer man i reglerna om sjomannen haft en sjukperiod
ombord eller inte. Figur 1 pa sidan 15 visualiserar Forsakringskassans antal arenden under
perioden 2009-2011.

o 2011
Totalt: 4408 anmalningar
Kostnad: SEK 35 046 221
Antal da regress begérts med stod av sjomanslagen: 1329
Innebdrden av att regress begérts med stod av sjoémanslagen ar att &rendet haft en
ombordperiod.
e 2010
Totalt: 8289 anmalningar
Kostnad: SEK 50 111 886
e 2009
Totalt: 8760 anmaélningar
Kostnad: SEK 51 664 422

Forsakringskassan

10000
8000
m Totalt antal drenden da
6000 regress begarts.
4000 m Antal arenden da regress
2000 b.ef_g'arts med stod av
sjdmanslagen
0

2009 2010 2011

Figur 1 Antalet drenden da regress begarts med stod av sjomanslagen under aret2011. Antalet
ar inkluderat alla typer av sjukérenden och inte enbart arbetsskador. | figuren finns dven
stapeldiagram 6ver det totala antalet fall da regress begarts mellan aren 2009-2011
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4.2 AFA Forsakringar:

Dessa &renden galler endast arbetskador och arbetssjukdom som anmalts till AFA
Forsakringar. Enligt AFA tacks ungeféar 9000 sjomén av deras forsakringar. Se mer om vilka
som tacks i kapitlet De olika aktdrerna som tillfér underlag till statistiken. Figur 2 pa sidan 16
illustrerar nedan data.

2011

Totalt antal arenden:191
Godkéanda &renden:150
Icke godkénda arenden: 41

2010

Totalt antal arenden: 188
Godkéanda arenden: 132
Icke godkéanda drenden 56

2009

Totalt antal arenden: 121
Godkénda &renden: 64
Icke godkéanda drenden: 57
Se Figur 2, sidan 16.

AFA Forsakringar
250
200
150 ® Totalt antal &renden
® Godkéanda
100 " Icke godkanda
50
0

2009 2010 2011

Figur 2 Antal drenden handlagda av AFA Forsakringar under aren 2009-2011. Antalet
arenden galler enbart arbetsskador bland sjoman.

16



4.3 Transportstyrelsen:

2011

Antal arbetsskador, arbetsolyckor och arbetssjukdomar inklusive fritid ombord och fritid
iland, inklusive dddsfall: 363

Arbetsolyckor med sjukfranvaro: 178

Antal utan sjukfranvaro: 151

Antal aktiva sjoman: 11227

Olycksfrekvens per 100 aktiva sjoméan: 1,59

2010

Antal arbetsskador, arbetsolyckor och arbetssjukdomar inklusive fritid ombord och fritid
iland, inklusive dddsfall: 451

Arbetsolyckor med sjukfranvaro: 202

Antal aktiva sjoman: 11 268

Olycksfrekvens per 100 aktiva sjoméan: 1,79

2009

Arbetsskador, arbetsolyckor och arbetssjukdomar inklusive fritid ombord och fritid iland,
inklusive dodsfall: 393st

Arbetsolyckor med sjukfranvaro: 192

Antal aktiva sjoman: 12 250

Olycksfrekvens per 100 aktiva sjoméan: 1,57

Figur 3 pa sidan 17 illustrerar fordelningen av antalet fall som orsakat och inte orsakat
sjukfranvaro. Figur 4 sidan 18 visar olycksfrekvensen hos Aktiva Sjoman under aren 2009-
2011. Figur 5 pa sidan 18 illustrerar utvecklingen i antalet Aktiva Sjoman mellan 2009-2011.

Transportstyrelsen

500

400 B Totalt antal arbetsskador
inklusive arbetskada

300 som ej orsakat
sjukfranvaro

200 B Arbetskador som

100 orsakat sjukfranvaro

0
2009 2010 2011

Figur 3 Antalet arbetskador presenterade i Transportstyrelsens statistik over arbetsskador
under dren 2009-2011.
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Olycksfrekvens per 100 Aktiva Sjoman
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B Olycksfrekvens per 100 Aktiva
Sjoman
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Figur 4 Transportstyrelsens olycksfrekvens per 100 aktiva sjoman under aren 2009-2011.
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Figur 5 Antal Aktiva Sjoman under aren 2009-2011.




5. Diskussion

Allteftersom arbetet med denna undersokning pagatt har kandidaterna kommit till insikt med
olika samband och faktorer som kan paverka hur statistiken kan komma att anvéandas eller
uppfattas. | detta kapitel gors ett forsok till att sammanfatta dessa insikter.

5.1 Forsakringskassan

Redaren kan begéra regress fran forsta dagen nar olyckor eller sjukdomsfall intraffats ombord
pa fartyg. Fran och med februari 2011 galler samma regler for regress for sjomannen som for
landanstallda da sjomannen inte ar i tjanst ombord. Redaren kan da begara regress forst efter
14 dagar. Detta forklarar den markanta skillnaden i antalet fall fran aren innan 2011. Eftersom
redaren far regress redan fran forsta dagen nar det galler sjukfranvaro ombord s& borde denna
inrapportering ha hog tillforlitlighet och ett relativt lagt morkertal, eftersom redaren skulle
forlora pengar om han inte begar regressen.

Det finns en stdrre mangd sjoman i Férsakringskassans statistik an i Tranportstyrelsens och
AFA forsakringar. Sjéoman bosatta i Sverige som jobbar i utlandska rederier, med andra
arbetsskadeforsakringar, raknas med. Sjoman som jobbar pa utflaggade fartyg men i svensk
regi raknas med samt utldnska sjoman i svenska fartyg. | Forsakringskassans statistik ar det
inte enbart arbetskador utan all godkand sjukfranvaro.

Forsakringskassan har inte kunnat 1amna uppgifter om hur stor andel av statistikens arenden
som &r vanlig sjukdom. Pa grund av avsaknaden av den uppgiften ar det svart att dra nagon
slutsats angdende Transportstyrelsens statistiks lamplighet i var jamforelse.

5.2 AFA Forséakringar

AFAs statistik géller endast arbetsskador. De hanterar inte vanlig sjukskrivning sa som
Forsékringskassan gor. Enligt AFA forsakringar tacks cirka 9000 sjofarare av deras
forsakring.

Dessa darenden handlar om arbetsskador eller arbetssjukdom. De har anmélts till AFA
forsakringar for att komplettera forséakringskassans erséttning. Grundkraven for att ha ratt till
ersattning fran AFA dr att man skall ha varit sjukskriven eller att arbetsskada styrks med
lakarintyg. En viss del av fallen har dock inte godkénts av AFA. | det statistiska materialet
finns inga uppgifter pa vilka grunder AFA ej godkant de arendena. AFA:s forsakringsregler ar
omfattande och orsaken till avslag kan vara manga. Det kan tankas att nagra arenden inte alls
ror en faktisk arbetsskada, men ingen mojlighet i att undersoka detta har givits. Med detta i
atanke har i studien alla till AFA anmalda arbetsskador och arbetssjukdom tagits med i
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jamforelsen med Transportstyrelsens statistik, godkanda eller inte. Detta kan paverka studiens
validitet, men forfattarna utgar ifran att sadan paverkan, i sa fall, ar marginell.

Statistiken fran AFA kan sakna arbetskador som uppstatt pa svenska fartyg under 2011. Nagra
anledningar till detta skulle kunna vara:

e Skadan &r av en lattare typ och den skadade anser att sannolikheten att AFA kommer
att godkanna arendet ar sa pass liten att arendet aldrig anmals till AFA.

e Den skadade helt enkelt inte & medveten om mojligheten till ersattning genom AFAs
forsakring.

e Arbetsplatsen har inget kollektivavtal och darmed galler inte AFAs forsékring

« Skadan eller olyckan rapporterades aldrig fran forsta borjan, skadan innebar aldrig
sjukfranvaro och darmed har man inte gatt vidare med drendet till Forsakringskassan
eller AFA.

o Den skadade har inte varit anstélld i mer &n 90 dagar.

Dessa kallor till morkertal betraffande antal arbetsskador skiljer sig fran de kallor till
maorkertal som Transportstyrelsens statistik har.

Olycksfrekvensen, raknat med de sjoman som tacks av AFAs forsakringar och antalet
registrerade arenden blir fér 2011 foéljande, 191/9000=0,0212. Réknar man per 100
forsakringstagande sjoman som Transportstyrelsen gor blir antalet arbetsskador 2,12 per 100
sjoman. Det kan jamféras med Transportstyrelsens frekvens for 2011 som var 1,59 per 100
aktiva sjoman. For aren 2009 och 2010 blir frekvensen respektive 1,3 (2009) och 2,1 (2010)

Den procentuella skillnaden mellan de olika frekvenserna for ar 2011 blir darmed att
Transportstyrelsens frekvens dver arbetsskador endast ar 75% av den vi rdknat fram genom
AFA:s statistik. Detta till trots att det krévs att ett AFA arende tas genom tva instanser, bade
Forsakringskassan och AFA Forsakringar. De relativt harda krav som stalls for att ett arende
skall godkannas av AFA Forsakringar maste enligt forfattarna tas i betankande. Figur 8 pa
sidan 24 visar antalet rapporterade arenden till Transportstyrelsen och AFA Forsékringar
under aren 2009 till 2011. Figur 9 pa sidan 24 illustrerar hur Transporstyrelsens
skadefrekvens skiljer sig mot den, av kandidaterna beréknade, skadefrekvensen hos
forsékringstagarna hos AFA Forsakringar.

Den statistik som tagits del av tacker tidsperioden fran 1998 till 2011. Under denna tidsperiod
har antalet anmélningar som kommit in till AFA Forsakringar i stort sett 6kat ar efter ar, med
undantaget aren 2006 och 2007. Anledningen till minskningen mellan de aren kan bero pa den
drastiska 6kningen mellan aren 2004-2005. Figur 6 sidan 21 ger en 6verblick pa dessa
tendenser. Anledningen till varfor antalet arenden har dkat fran 3 stycken ar 1998 till 191
stycken ar 2011 &r inget som utretts i detta arbete. Det kan dock vara lampligt att ha det i
atanke vid jamforelsen mellan antalet arbetskador hos Transportstyrelsen och AFA
Forsakringar som kommer i stycket hdr nedan.
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Transportstyrelsens statistik 6ver arbetsskador som medfort sjukfranvaro ligger under aren i
antal mellan 135 och 235. Det kan lata som att olycksstatistiken varierar mycket mellan aren,
men vid granskning kan det noteras att aret 2008 da endast 135 arbetsskador &r ett undantag i
statistiken. Olycksstatistiken ligger tamligen konstant runt 200 fall om aret. Figur 7 sidan 21
illustrerar antalen olycksfall som inneburit sjukfranvaro anmalda till Transportstyrelsen.

Totalt antal skadearenden registrerade hos
AFA Forsakringar
250
200
150
100 ® Totalt antal
skadedrenden
50
O .
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Figur 6 Totalt registrerade skadearenden hos AFA Forsékringar mellan aren 1998-2011.

Antal arbetsolyckor som inneburit sjukfranvaro
registrerade hos Transportstyrelsen
250
200 -
150 -
m Antal arbetsolyckor
100 4 som inneburit
sjukfranvaro
50 -
0 .
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Figur 7 Antal arbetsskador registrerade hos Transportstyrelsen mellan aren 2002 - 2011.
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5.3 Transportstyrelsen

| Transportstyrelsens frekvens dver olyckor raknar man med antal olyckor per 100 aktiva
sjoman. Enligt transportstyrelsen fanns det 2011, 11227 aktiva sjoman ombord pa Svenska
fartyg, d.v.s. sjoman som tjanstgjort minst 3 manader under en 18 manaders period. Detta kan
jamforas med en totalundersokning Over svenska fartyg och fartyg i svensk regi dar den
faktiska mangden ombordanstéllda raknats till 10222, en l&gre siffra &n transportstyrelsens
(Krantz, 2011). Detta trots att det totala urvalet borde vara storre da dven utlanska fartyg i
svensk regi raknats med i den undersokningen, vilka inte kommer med i Transportstyrelsens
statistik (Transportsstyrelsen, 2011). Ett annat sétt att rakna antal sjoman, da man raknar alla
som under kalenderaret haft minst en dag monstrad ombord pa ett svenskt fartyg under 2011
ger ett antal enskilda sjoman pa 17 223 med ett totalt antal sjodagar pa 1 824 827. Da ar alla
registrerade fartyg medraknade. Motsvarande siffror om endast fartyg dver 500 brutto tas med
I berékningarna &r 13 783 sjomén med totalt 1 556 919 sjodagar. (Bagge, 2013). Med en
storre mangd ombordanstallda far sa kommer frekvensen eller sannolikheten for arbetsolyckor
att minska.

Med stod av tidigare forskning (Raisénen, 2012) anser vi att antalet sjoman inte &r det mest
vasentliga da man raknar pa olycksfrekvensen. Det finns manga faktorer som paverkar antalet
sjoman. Tillfalligt anstélld personal, pensioneringar och sjopersonal som bestammer sig for att
ga iland, olika arbetstider och rotationssystem bara for att namna nagra. En faktor som absolut
paverkar frekvensen i och med att man tittar pa antalet sjdman &r antalet arbetstimmar som
sjémannen aktivt arbetar ombord pé fartygen. Aven om man som ombordanstélld & hemma 6
manader om dret sa arbetar man i regel fler timmar per ar an en landanstalld.

Den Danska sjofartsmyndighetens satt att rakna, da man raknar arbetstimmar uppfattas som
en bra, funktionell modell och l&tt att satta i relation till det egna sékerhetsarbetet. Det ar
arbetet pa arbetsplatsen som ar den huvudsakliga riskfaktorn och antalet timmar som
tillbringas dar borde vara den faktorn som ska ligga till grund for frekvensen av olyckor.
Givetvis kan statistik baserad pa antalet sjoméan presenteras med, men det vore dnskvart om
dven antalet timmar da sjomannen utsatts for risk finns med i Transportstyrelsens statistik.

Nagra problem med att Transportstyrelsen anvander begreppet Aktiv Sjoman kommer har
nedan att beskrivas:

e SjOmansregistrets primara funktion &r att fungera som en service till sjoménnen. For
att sjomannen ska slippa hantera tjanstgorningsintyg maste rederierna med
Svenskregistrerade fartyg enligt lag rapportera in uppgifter direkt till sjomansregistret.
Rederierna rapporterar in i vilken befattning och antalet sjodagar som sjémannen varit
monstrad ombord pa fartyget. Dessa uppgifter kommer sedan att bland annat ligga till
underlag for sjomannens behorighet och specialbehdrigheter. Sjomansregistret ar alltsa
inte tankt att anvéndas for att rakna sjomén under en viss period. Darmed kan det vara
olyckligt att anvanda sjomansregistrets uppgifter som underlag i olycksstatistiken.
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e Ett problem med begreppet aktiv sjoman &r att det finns for stora felmarginaler. Sattet
man tar fram antalet pa ar inte exakt. Antalet kommer att skilja sig fran tillfalle till
tillfalle da man gor kdrningen i registret. Hur manga sjoman som varit aktiva pa
fartygen &r i sig intressant, men kanske inte vid utvardering av hur pass saker
arbetsmiljon &r i den svenska handelsflottan. Det som &r intressant enligt forfattarna ar
hur manga positioner som finns ombord pa arbetsplatserna som olyckorna intraffar pa
eller mer exakt hur manga arbetstimmar som sjomannen utsatts for risk i de olika
positionerna ombord pa de svenska fartygen.

e En annan nackdel med att rdkna sjéméan ar de mycket varierande arbetsférhallanden
som sjomannen har. Dessa varierande arbetsforhallanden har tidigare beskrivits i
kapitlet Vad reglerar statistiken- Sjomannens arbetsperioder och dess rotationer.

For att beskriva hur stor skillnaden kan vara mellan antalet sjoman och den tid som
sjomannen faktiskt utsatts for risk att skadas i sitt arbete, gors nedan berékningar pa tva
grupper med 3 sjdmaén i vardera gruppen.

Grupp 1 bestar av tre styrman som arbetar vid ett visst farjerederi. De arbetar en vecka och &r
lediga tva. De &r varandras avlosare, d.v.s. de arbetar pa samma position pa fartyget och ar
inte ombord samtidigt. Deras genomsnittliga arbetsdag ligger pa 12 timmar. Den totala tiden
som styrmannen arbetar under ett ar ar foljande: 365*12= 4380 timmar. Utryckt per styrman
blir det 4380/3= 1460 timmar.

Grupp 2 bestar av 3 matroser som ar anstallda enligt TAP. De arbetar pa ett mindre tankrederi
som levererar bunkerolja pa vastkusten och arbetar sex manader och ar lediga tre. Matroserna
ar varandras avlosare, de delar pa tva positioner och arbetar i sextimmars vakter ombord pa
fartyget. Alltsa arbetar 12 timmar per dygn. Deras totala tid som de arbetar under ett ar blir
foljande 2*365*12= 8760. Per matros blir tiden de utsatts for risk under ett ar foljande
8760/3=2920 timmar. Tiden som de utsétts for risk skiljer sig markant, dubbelt sa
mycket, i dessa extrema exempel. Dessa exempel &r fiktiva men realistiska.

Vid jamforelse av statistik betraffande arbetsolyckor inom sj6farten och arbetsolyckor i land
anvander man i berdkning av frekvensen utrycken forvarvsarbetare och aktiva sjoman.
Samma problematik géller vid en sadan jamforelse som den som &r beskriven ovan. En
heltidstjanst beraknas till 1808 timmar under ett kalenderar, vilket forsvarar en rattvis
jamforelse. Antalet timmar som arbetas i land skiljer sig mot det antal som arbetas till sjoss.

23



Antal arbetskador registrerade hos
Transportstyrelsen och AFA Forsakringar
250
200
150 B Arbetskador som inneburit
sjukfranvaro enligt
Transportstyrelsen
100 B Arbetskador anmalda till AFA
Férsakringar.
50
0
2009 2010 2011

Figur 8 Antal arbetskador registrerade hos transportstyrelsen och AFA forsékringar under
aren 2009-2011.

Transportstyrelsens olycksfrekvens och AFA
Forsakringars Arbetskadefrekvens
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Figur 9 Transportstyrelsens olycksfrekvens och AFA Forsakringars Arbetskadefrekvens.
Observera att AFAs arbetskadefrekvens ar beraknad pa totala antalet arenden som utretts av
AFA forsakringar.
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5.4 Metoddiskussion

Pa grund av att de olika statistikernas ursprung och forutsattningar skiljer sig at sa har var
valda metod vissa svagheter. De olika organisationernas funktioner skapar olika underlag
for statistiken. Se Tabell 1 pa sidan 9. Med dessa skillnader i atanke skall jamforelsen av
statistiken betraktas med viss skepsis. De direkta orsakerna till de skillnaderna beskriver vi

nedan.

Forsakringskassans statistik inkluderar vanlig sjukfranvaro som t ex. forkylningar,
influensa och magsjuka. Pa grund av tidsbrist har det inte funnits mojlighet att
undersdka hur stor del av de drendena i Forsakringskassans statistik som inte rort
arbetsskada eller arbetsrelaterad sjukdom. Detta skulle kunna vara foremal for
framtida forskning.

AFA:s statistik ror arenden som behandlas for att komplettera den lagstadgade
arbetsskadeforsakringen. Tyvarr s ar vi dvertygade om att manga arbetsolyckor inte
finns med i deras statistik pa grund av att de ar av en lattare typ som inte innebar nagra
besvar som befogat att AFA:s forsakring faller ut, alltsa skadan anmals aldrig till AFA.
Morkertal. 1 alla de tre statistikerna finns det 6verhangande risk for morkertal. Bara
for att namna nagra exempel: egna foretagare kan forlora sa pass mycket pa att
sjukskriva sig att man véljer att inte gora det. Fartyg kan riskera att vara tvunget att
ligga kvar i hamn om de rapporterar in till Transportstyrelsen att en
besattningsmedlem &r ur stand att skota sin roll i sakerhetsbesattningen. En latt skada
anmadls inte till AFA for den skadade ar av den uppfattningen att det inte kommer bli
nagot av arendet anda.

De uppsattningar regler och lagar som ligger till grund fér Transportstyrelsens,
Forsakringskassans och AFA forsakringars arbete skiljer sig at. De olika lagarna och
reglerna ar skrivna utifran olika samhallsfunktioner som i realiteten har mycket
gemensamt forutom olyckorna i sig. FoOrsakringskassans arbete styrs av
socialforsékringslagen. Transportstyrelsens uppdrag for Arbetsmiljoverket styrs av
Arbetsmiljoéforordningen och Informationssystemet om arbetsskador.

Bristen pa tid och begransad insikt i underlaget till statistiken har varit till nackdel. Mer tid
hade varit 6nskvard for att pa flera satt undersoka materialet. Forsakringskassans fall hade
gdrna granskats noggrannare, for att skilja pa vanlig sjukdom och arbetsskador. Aven att

utreda orsaken till varfér AFA gett avslag i vissa &renden hade varit intressant for studien.

Kandidaterna anser att den mest tillampbara metoden for denna studie &r en kvantitativ metod
for att kunna kartlagga och sammanstélla material som besvarar arbetets syfte. En annan typ
av kvantitativ studie som skulle kunna anvéndas till att skriva detta arbete ar exempelvis
enkatundersokningar med slutna alternativ.

En kvalitativ metod anses vara olamplig i detta fall darfor att denna metod syftar till att skapa
fordjupad forstaelse for attityder, manniskors handlingar och beslutsfattande, snarare én att
kartlagga vad som beslutas, gors och ségs.
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5.5 Valididet och reliabilitet

Rapportens validitet uppfattas som god av kandidaterna. De olika statistiska kallor som
jamforts ar, med den kunskap som kandidaterna besitter, de mest relevanta register 6ver
arbetsskador som ar 2013 finns i Sverige. Statistikens korrekthet ar av storsta vikt hos de
berdrda organisationerna, deras verksamhet ar direkt beroende av uppgifterna, sa
organisationernas trovardighet anses som hdg. Kandidaterna kan inte se hur de statistiska
kéllorna skulle kunna tjana pa att forvanska statistiken. Reliabiliteten anses av kandidaterna
som god den med. Det statistiska underlaget som analyserats handlar om arbetsolyckor som
skett ombord pa fartyg och inte pa ledigheten.

| det fall da det inte har varit helt klart att statistiken endast handlar om arbetssjukdom eller
arbetsolyckor ombord sa har den statistiken ignorerats. Inte heller sa har sadan statistik
jamforts eller paverkat pa nagot satt paverkat kandidaternas slutsats. Kandidaterna har i
rapporten informerat om nagon del av analysen innehaller faktorer som inte kunnat
undersokas fullt ut. Resultat av en sadan analys har endast presenterats om kandidaterna varit
overtygade om faktorernas paverkan inte verdriver resultatet som vill belysas. Med detta i
atanke ar kandidaterna av den uppfattningen att rapportens validitet &r god.

5.6 Svar pa fragestallningen

Ar statistiken lamplig att anvanda som riktvarde i det forebyggande arbetet med
arbetsmiljon ombord?

Med stod av tidigare forskning som namnts i Inledningen och i Diskussionen, samt resultatet
av denna undersokning anser vi att Transportstyrelsens statistik Over arbetsrelaterade olyckor
inte dr lamplig som riktmérke i det férebyggande arbetet med arbetsmiljon.

Huvudorsakerna till detta, som redan namnts tidigare i diskussionen, ar foljande:

e Morkertalet ar for stort. Ett aktivt arbete for att minska morkertalet ar onskvart bade
fran Transportstyrelsens hall, men framfor allt sa maste rederier och de
ombordanstallda bli battre pa att rapportera in tilloud och olyckor.

e Begreppet Aktiv Sjoman blir svart att omsétta i relation till de egna fartygen/fartyget.
Det r for manga faktorer som paverkar begreppet Aktiv Sjoman och antalet
besattningsman pa det egna fartyget.

Vilka kriterier maste uppfyllas for att en arbetsplatsolycka eller arbetsrelaterad sjukdom
skall komma med i statistiken fran varje enskild statistisk kalla?

Forsakringskassan:

Forsakringskassans statistik innehaller antalet godkénda arenden da rederiet har begart
regress. Regress innebér att Forsakringskassan tar ver arbetsgivarens roll som ansvarig for
utbetalande av sjuklon. Rederier och Arbetsgivare ar skyldiga att betala sjuklon de forsta 14
dagarna i sjukperioden. Darefter kan de begara regress mot Forsakringskassan. Detta regleras
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i Socialforsakringslagen (1999:799). Nar Sjémannen ar monstrad ombord pa fartyget regleras
ratten till regress av Sjomanslagen (1973:282). Med stod av Sjomanslagen har redaren ratt till
att begéara regress redan efter forsta dagen i sjukperioden. Fran och med februari 2011 galler
sjdmanslagen endast sjoman i nér och fjarrfart. Sjgomén som arbetar i inre fart omfattas av de
regler som géller for landanstéllda.

AFA Forsékringar:

AFA forsakringar for statistik 6ver de forsakringsarenden som handléggs av dem. De
forsakringsarenden som AFA utreder ar arbetsskadedrenden. Som tidigare namnts sa
kompletterar AFAs forsakring, som &r kollektivavtalad, den lagstadgade
arbetsskadeforsékringen.

For att tackas av AFAs forsakring sa maste bland annat féljande krav vara uppfyllda:

e Arbetssjukdom skall styrkas med lakarintyg eller med kopia av forsékringskassans
lakarintyg. Arbetssjukdomen skall inneb&ra en arbetsnedséttning av minst 25% och
som mest 75%. Forsakringen borjar gélla efter det att anstallningen varat i 90 dagar.
Ersattningen betalas ut efter den 15 dagen i sjukfranvaroperioden.

e Arbetsskada, med arbetsskada avses en skada till foljd av olycksfall arbetsolycksfall
eller annan skadlig inverkan, arbetssjukdom, i arbetet. Arbetssjukdom ger rétt till
ersattning om skadan kvarstar sedan 180 dagar har passerat fran den dag da skadan
visade sig och av Forsékringskassan forklarats vara arbetsskada (AFA Forsakring,
2013).

Transportstyrelsen:

Transportstyrelsen har hand om Arbetsmiljoverkets uppdrag nédr det kommer till statistiken
gallande sjoman. Befalhavare ombord svenska handelsfartyg och befélhavare pa fartyg under
annan flagg pa Svenskt territorialvatten &r skyldiga att rapportera arbetsplatsolyckor till de
Svenska myndigheterna (Transportsstyrelsen, 2011). Arbetsgivare ar skyldiga att rapportera
arbetsplatsolyckor, vilket regleras i Arbetsmiljéférordning (1977:1166) 82. Inrapportering av
arbetsplatsolyckor och arbetsrelaterad sjukdom ombord pa fartyg regleras i 6 kap. 14 §
sjolagen (1994:1009). Det ar dessa rapporter tillsammans med uppgifter som
Forsékringskassan vidarebefordrar till Transportstyrelsen som ligger till grund for den
statistik som vi har granskat i detta arbete.

Hur manga arbetsplatsolyckor eller arbetsrelaterade sjukdomstillfallen finns registrerade
hos Transportstyrelsen, Forsakringskassan samt AFA forsakringar?

For ar 2011 var antalen foljande:

« Transportstyrelsen: 178 stycken arenden som medfort sjukfranvaro.

e Forsakringskassan: Det var inte mojligt att fa uppgift fran Forsakringskassans
Sjofartskontor om hur stor del av deras arenden som ror arbetskador.

e AFA Forsakringar: 150 godkanda fall rérande arbetsskada.

5.7 Rekommendationer:

27



Sjofartsnéringen ar en riskfylld bransch och ett aktivt arbete behdvs for att forbattra
arbetsmiljon ombord pa de Svenska fartygen. Transportstyrelsen har en central roll nar det
kommer till regleringar och rekommendationer och kan i stor grad paverka forutsattningarna
for detta arbete.

Tidigare forskning har visat att ett gott riktmérke som beskriver den allménna
arbetsskadefrekvensen kan med fordel anvéndas i sdkerhetsarbetet ombord. Det &r darfor
onskvart att transportstyrelsen ser 6ver sin statistik pa arbetsolyckor och presenterar den pa
basta mojliga sétt. Transportstyrelsen ar inte tvungen att endast redovisa statistiken pa ett sétt,
utan flera satt framstar som bra for att kunna framja arbetet med arbetsmiljon.

Morkertalen i statistiken ar orovackande. Uppenbarligen finns det faktorer som skapar en
ovilja att rapportera in incidenter och olycksfall till myndigheterna. Det framstar som mycket
viktigt att komma tillrétta med orsaken till dessa faktorer.

5.8 Nagra forslag pa framtida forskning inom omradet:

e Hur fungerar olika typer av beloningssystem for att Oka inrapporteringen? Hur
effektiva ar de?

e En jamforelse mellan olycksfrekvensen framraknad hos Transportstyrelsen och en
egen undersokning. Undersokningen skulle kunna vara baserad pa intervjuer eller
enkat. Det vore intressant att veta om de olyckor som kommer fram i den egna
undersdkningen ar inrapporterade och om inte, varfor?

o Jamfora olika sjOfartsnationers modeller att berdkna antalet sjoman i respektive
handelsflottor

e Jamféra hur man i olika sjofartsnationer kvantiserar den risk for arbetsskador som
sjobmannen utsatts for ombord pa fartyg.

« Kuvalitativ undersokning Gver hur aktiva sjoman ser pa inrapporteringssystemet for
arbetsskador.

e Hur stor del av Forsdkringskassans darenden med regress begdard med stéd av
sjomanslagen ror vanlig sjukdom och inte Arbetsskada?

« Vilken typ av statistisk data, om nagon, anvander sig svenska rederier av?
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Bilagor
Bilaga 1.

Gmail

Statlstlk sukfall

Richard Enden 8tridmark <richardatridmark@gmall. com> 4 oktober 2013 1351
TIi: "Undbiad Mata (1418)" <mata. lindbled @forsakringskassan.ss>

HaJ

V| pratades vd pé telefon fr ott tag sadan,

Jag och min kollega arbetar [ust nu med ett examensarbete angdends
statistlk &vear arbetaplateclyckor och arbetarslaterad sjukdom ombord
pé fartyg. VI I2ser 4 drst pd Slokaptonsprogramst vd Chelmsm
tekniska hogskole. Vérat arbste gors pd fifrdgan av Pekka Ralsansn
vid Turku Unhersitet som forskar kring atatiatlk dver
arbetspletsolyckor | den martima ssktom Inom Nomden,

Vér handledare ar Johan Magnusson, johan.n. magnusson@chalmem.es
Vér examinator &r Olle Lindmark, olls.lindmark@chalmem.se
Bollplank Pekka Ralsanen, pokke,rmisenen@turkuamk.f

Vi bah&ver ®ijands, om majligt, ifdn on

* Statistiken skall gélla ombordanatalide, alltsd aldman under drat 2011,
* Antal anmakda arbstapletsotyckor och arbstamslatsrads sjukdomafall
och/eller godkanda sédana.

. Om ni har det 38 vore v tacksamma dver uppgifter om hur ménga
sjdmén som tacks av sjukfisakrng genom frsakringakassan.

Sadan skulla Jeag vla weta Bilende om denna atetletlk:

. Vilkat repaherk reglerar vilka som tacke av fmeakrngakassane
sjukimsakring? Stycke?

. Inkludares sjdméan som &r anatlida | svenska rededsr msn som har
fiappat ut sina fartyg?

. Inkluderas tillRlligt anstalld psreonal (TAP)?

. Inkludaras négot av Bijands: 8jdman madborgars Inom Nordsnfinom
El/utari®r EU som arbetar ombord pd svenaka fartyg?

+ Inkludares négot av Bileands: svenaka ajdman som arbaeter e
redarier registrerada i lander inom Nerden/inem EUW/Utanfdr EU mederisr
allar jobbar utarir EUs men som bor Swnige?

+ Inkluderas négot av f{lande: swenska sjdman som ar bosatta |
Nordan/ingm EU{Utanfdr EU man arbetar pd svenaka fartyg?

. Inkluderas utlianska ajdmén som arbstar ombord pd utlaneka fartyg men
som skadar sig pé svenskt temitoriahatten slier i swsnek hamn?

NI kan skicka det tlll mig:
Richard Stridmark

Kar Johansgatan 7a

414 58 Gotaborg

Om nl har négra frigor sé tveka Ints att Anga mig, Richard Stddmark
pé H48TITI00TE4

Tack pé Rrhand fr sammarbetel
Richard Stridmark och Jorge Legunos
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Bilaga 2.

Gmail

Frfrdgan om statistlk tlll examensarbete, arbetsolyckor ombord fartyg

Chalmers

Richard Enden 8trikdmark <rchardstridmark@gmall. com>
Till: parandars. paulsson@afaforsakring.se
Hemllg kopla: Jorpe Lagunee <lagunesjorge@hotmall.com>

He)
VI pratades vid pé telefon fr ett tag ssdan,

Jag och min kollega arbetar Just nu med att examsnsarbete angdends
statistlk &var arbetsplateslyckor och arbetarslatersd sjukdom ombord
pé fartyg. VI I2ser 4 énst pd Sjokeptenaprogramst vd Chelmsm
tekniska hogakola. Vérat arbste gom pd fifrdgan av Pekka Raisansn
wd Turku Unhersitet som forskar kring statlstlk over
arbetsplatsolyckor | den maritima ssktom Inom Nomden,

Ni bed am ait fé en werifiering om att Pakkas forakning ar stiskt
godkant och detta dokument finna bifogat detta mail,

Om nl vl varifiare wiret projektarbete med Chalmem ad har nl
kantaktuppgifter nedan,

Vér handledare ar Johan Megnusaon, johan.n.magnusson@chalmsm.as
Viir axaminator &r Olle Lindmark, olle. lindmark@chalmems.as
Baollplank Pekka Raisansn, pskke. risansn@turkuamk.f

Margaretha Litzhof, Docent wd Slofart och marin teknlk/Maritime
Operations/Maritims Human Factors var den som frmsdlads kontakten
mallan oss och Pekka Réisanen. Hennos mailadress ar
margansta, luizhoft @chalmem.ss

Nadan kemmer Information om ved W skulls vlja ha frédn ar. Om nl
Inta kan ge denna Information ad vors v tacksamme om W fr
imfarmation om er atatistik och ved v kan fé ifdn ar.

VI bahtver Rljanda Hrén er:

+ Statistiken skall gélla ombordanstalida, alltsd ajdman under drst 2011,
+ Antal anmékia arbstspletsolyckor och arbstamsiatsrads sjukdomafall
och/aller godkénda sédana.

+ Om nl har det 28 vore v tacksamma &ver uppglftar om hur ménga
sjdmén som tacka av ajukfrsdkring genom ar,

Sadan skulla jeg vilia att ni baskriver vad och varfdr som kommese med
| ar statistlk och hur den &r uppbyppd.

Till exampsal:
+ Hur réknar ni fram hur olycksbenégna fartyg &r? Raknar ni
arbatsolyckonfrsakrngs “claims” t.ex. par fartyp, anstalld allsr

arbatstimmar? Réknar ni pd att annat satt?
+ Vilkanhvilka Rrsékringspolicys mglerar vilka som tacka ev AFA fimékringer
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« Inkluderas sjémé&n som &r anstéllda i svenska rederier men som har
flaggat ut sina fartyg?

« Inkluderas tillfélligt anstélld personal (TAP)?

« Inkluderas nagot av filjande: Sjtman medborgare inom Norden/inom
EU/utanfér EU som arbetar ombord pa svenska fartyg?

« Inkluderas nagot av fljande: svenska sjdman som arbetar fér
rederier registrerade i lander inom Norden/inom EU/Utanfor EU rederier
eller jobbar utanfér EUs men som bor Swerige?

« Inkluderas nagot av féljande: svenska sjéman som &r bosatta i
Norden/inom EU/Utanfdr EU men arbetar pa svenska fartyg?

« Inkluderas utlénska sjém&n som arbetar ombord pa utlénska fartyg men
som skadar sig pa svenskt territorialvatten eller i svensk hamn?

Om dessa fragor &r for ingdende for att svara pa via mail sa vore vi
tacksamma for information om var vi kan st¢ka svaren sjélva och kan
aterkomma med kompletterande fragor istéllet.

Om ni har nagra fragor sa tveka inte att ringa mig, Richard Stridmark
pa +46737300794

Tack pa férhand fdr sammarbete!

Richard Stridmark och Jorge Lagunes

‘;j Statement on ethical research from Pekka Raisanen to Chalmers Richard Stridmark.pdf
— 59K
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