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Overséttning av den originala finnsprakiga rapporten

Denna utredningsrapport har gjorts for att forbattra sakerheten och for att férebygga nya
olyckor. | denna rapport behandlas inte det ansvar eller skadestandsskyldighet som eventuellt

harrér fran olyckan. Det bor undvikas att anvanda rapporten till andra andamal an till att for-
battra sakerheten.
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SAMMANDRAG

Vid olyckor som intraffat p4 moderna fartyg och som undersokts av Centralen for
undersokning av olyckor lade man i ett betydande antal marke till att trotthet paver-
kat den navigerande personalens arbetsvigor. Da handelserna analyserades fick
man antydningar om ett problem som observerades i friga om andelen av ar-
rangemangen for arbetsskiftena. Centralen for undersokning av olyckor inledde till-
sammans hos det yrkesaktiva fartygsbefalet en enkatundersdkning for att utreda
verkan av de olika faktorerna.

Enkéaten gav ett mycket representativt svar och som ett resultat av analysen erhélls
resultat som pa ett tackande satt beskriver resultaten. Enkéaten omfattade delar med
frdgor som skall kodas och fria fragor. Resultaten av bada delarna ledde till rekom-
mendationer.

| rekommendationerna fastes uppmarksamhet pa en férdomsfri granskning av arbets-
tidsarrangemangen, hur man ser till att tillrackligt med tid for vila ordnas, att belast-
ningarna av hamnarbetet beaktas, att utkikens arbetsbeskrivning utvecklas, att trott-
hetssymtom observeras och anmaéls, beskaffenheten hos vaktpersonalens kost samt
luftkvaliteten pa kommandobryggan.

Som helhet betraktat gav undersokningen en bild av en ansvarskannande personal pa
kommandobryggan med stravan efter sakerhet.

TIIVISTELMA

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkimissa nykyaikaisille aluksille sattuneissa onnet-
tomuuksissa merkittdvan monessa havaittiin vasymyksen vaikuttaneen navigoivan
henkildston vireyteen. Tapahtumia analysoitaessa saatiin viitteité tydvuorojarjestely-
jen osuudesta havaittuun ongelmaan. Onnettomuustutkintakeskus kaynnisti palve-
luksessa olevan suomalaisen laivapaallyston keskuudessa kyselytutkimuksen eri
tekijoiden vaikutuksen selvittamiseksi.

Kyselytutkimukseen saatiin hyvin edustava vastaus, jonka analysoinnin tuloksena
saatiin ongelmaa kattavasti kuvaavia tuloksia. Kyselytutkimus kasitti koodattavien ja
avointen kysymysten osiot. Kummankin osion tulokset johtivat suositusten antami-
seen. Suosituksissa kiinnitettiin huomiota tydaikajarjestelyjen ennakkoluulottomaan
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tarkasteluun, riittdvasta lepoajasta huolehtimiseen, satamatydn rasitusten huomioon
ottamiseen, tahystajan tydnkuvan kehittdmiseen, vasymysoireiden havaitsemiseen

ja ilmoittamiseen, vahtihenkiloston ravinnon laatuun sekd komentosillan ilman laa-
tuun.

Kokonaisuutena tarkastellen tutkimus antoi kuvan vastuuntuntoisesta ja turvalli-
suushakuisesta komentosiltahenkildstosta.
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BAKGRUNDEN TILL UNDERSOKNINGEN

Bland de sjéolyckor som Centralen fér undersékning av olyckor undersokte i slutet
av 1990-talet och i bérjan av 2000-talet, forekom som den direkta orsaken eller som
en paverkande delfaktor i flera fall att vaktchefen har somnat eller att dennes upp-
marksamhet varit nedsatt pa grund trotthet. Vaktchefernas trotthet har allt oftare
varit uppe pa dagordningen for den internationella sjofartsorganisationen IMO?.
Problemet &ar bekant och erkant, men frdgan har nalkats fran synpunkten av enskil-
da olyckor. | borjan av 2000-talet har man pa ett mer omfattande satt borjat under-
stka vaktchefernas trotthet bl.a. i Storbritannien och Sverige.

Eftersom problemet ar bekant och erkant, beslét Centralen for undersékning av
olyckor att inleda en sakerhetsutredning. For utredningen gjordes en enkét med
hjalp av Finlands Skeppbefalsforbund (SLPL) fér organisationens navigatdrmed-
lemmar.

Syftet var att utreda hur sjofolket orkar i arbetet, hur allman tréttheten ar samt hur
vaktskiftsarrangemangen och de andra bakgrundsfaktorerna paverkar vakenheten.
Darutover var strdvan att utreda hur sjofararnas fysiska kondition, dvervikt och
andra halsorelaterade faktorer paverkar vakenheten och trottheten. Syftet var ocksa
att komma pa medel for att beharska den nedsatta uppmarksamheten och for att
forhindra oavsiktligt somnande.

Sakerhetsrapporten samt enkaten har gjorts upp av sakkunniga vid Centralen for
undersodkning av olyckor MKD, docent i neurologi Markku Partinen, professor Mikko
Harma, psykolog Matti Sorsa och major (i.a.) Pertti Siivonen. Dess innehall preci-
serades med hjalp av SLPL:s verksamhetsledare och vice verksamhetsledare sa att
den lampar sig for sjofarare. Enkatblanketterna dversattes till svenska av Harriet
Bjorkqvist. Rapportens kapitel "Besattningen pa kommandobryggan efter 2:a
varldskriget — regler och praxis” har skrivits av specialist Jukka Hakamies Centralen
for undersokning av olyckor.

Arbetet har letts av specialforskare Risto Repo och koordinerats av forvaltningschef
Pirjo Valkama-Joutsen vid Centralen fér undersdkning av olyckor.

Arbetet har tagit langre an planerat, dels pa grund av det omfattande materialet och
dels pa grund av de Ovriga uppgifterna for arbetsgruppen. Under den tid rapporten

! International Maritime Organisation
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bearbetades har nya internationella understkningar och artiklar om trétthet bland

sjofarare utgivits. Dessa har anvants som kallor och referenser i slutskedet av
skrivarbetet.

Det sista utkastet till rapport sandes for kommentarer till Kommunikationsministe-
riets fartygstrafikservice, Utbildningsstyrelsens sjofartsenhet, Sjofartsverkets sjosa-
kerhet, Finlands Skeppsbefalsforbund, Finlands Maskinbefalsférbund, Finlands

Sjémans-Union, Finlands Rederiférening, Alands Redarférening och Fraktfartygsfo-
reningen. De inkomna utldtandena och kommentarerna &r bifogade i denna rapport.

Vi
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1.2

INLEDNING

Oversikt av observationer av Centralen for undersékning av olyckor

Centralen for undersokning av olyckor har aren 1997-2003 undersokt 10 sa-
dana olyckor (bilaga 3), dar vakenheten har haft ett klart eller uppenbart or-
sakssamband med att en olycka intraffat. | fem fall har den person som haft
vakten somnat mot sin vilja, och fartyget har fortsatt pa vag mot en olycka. |
resten av fallen har det vid undersékningen framkommit klara indikatorer pa
att den nedsatta vakenheten har bidragit till brister i den observation som val-
lat olyckan. | sju fall féljde man pa olycksfartyget systemet med 6/6 vakter, i
tva fall systemet med 4/8 och pa ett fartyg ett blandsystem med 6/6+4/4 vak-
ter. Den klara majoriteten for ett vaktsystem bland de undersokta fallen bi-
drog till undersokningens fragestallning.

Bemanningens antal

Fartygets befalhavare har totalansvaret for fartygets sakerhet och hur vakt-
hallningen p& kommandobryggan ordnas pa ett andamalsenligt satt. Befalha-
varna har av tradition vistats kortare eller langre tider p& kommandobryggan,
i synnerhet vid daliga vaderforhallanden, i tranga eller livligt trafikerade farle-
der och d& man narmar sig hamnen, antingen som stod for vaktchefen sa att
de ger honom anvisningar eller med att 6verta navigeringsansvaret av vakt-
chefen.

Lotsens andel som en av dem som deltar i vakthallningen pa kommando-
bryggan, har inte behandlats i detta sammanhang. P& de finlandska passa-
gerarfartygen har ett linjelotssystem redan lange begagnats i nartrafiken. Sy-
stemet har p4 kommandobryggan hela tiden tva navigatorer, och i detta
sammanhang granskas vakthallningen ombord pa passagerarfartygen inte i
storre omfattning.

Vid en trafik med tata hamnbesok kan inte befalhavaren under sitt arbetsskift
i ndgot skede nddvandigtvis ha langre an nagra timmars oavbrutna perioder
av somn. Detta beror pa de tata och korta hamnbesoken, dar befalhavaren i
regel mandvrerar fartyget.
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Antalet manskap borde vara sadant att man kan folja bestammelserna for ti-
den av arbete och vila. Mindre fartyg framfors alltjamt pa farvattnen i Vasteu-
ropa med endast en befalhavare och en styrman som dacksbefal. En réatt om-
fattande enkéat, som genomfordes av den svenska sjtfartsstyrelsen i borjan
av 2000-talet, gav som resultat att dessa fartyg rakar ut for olyckor mera an
genomsnittet?. Aven i Finland har utifrdn de undersékta olyckorna konstate-
rats en olycksbendgenhet av samma slag. Orsaken har ofta varit en nedsatt
vakenhet hos vaktchefen. Osédkerheten om arbetsplatsernas bestand, den
Okade arbetsmangden under korta hamnbestk, beséttningens olika mo-
dersmal och kulturskillnader samt beséattningens héga medeldlder® pa farty-
gen ar faktorer, som maste beaktas.

1.3 Tillstandet somn-vaken och regleringen darav

Somnen paverkar, forutom den fysiska halsan, dven alla de tre delomradena
av den psykiska handlingsformagan: handlingsférmagan, tankandet och
kanslorna. Somnen verkar via hjarnans energimetabolism pa hur observa-
tionsformagan uppratthalls samt styrningen och bedémningen av den egna
verksamheten i nya och komplicerade situationer. Ett oavbrutet vakande i 24
timmar eller ett somnunderskott p& 3—4 timmar per dygn i en vecka motsva-
rar verkan av ett berusningstillstdnd pa cirka en promille.

En forsamrad styrning av den kognitiva verksamheten kan leda till felaktiga
handlingar, olyckor eller olycksfall. Sémnen paverkar ocksa minnet genom att
forstarka spar som avsatts i minnet vid vaket tillstand samt genom att bearbe-
ta minnessparen i en form som underlattar insikten om dem. Inverkan av otill-
racklig somn pa kanslorna kommer i regel till uttryck i forsamrad sjalvbe-
harskning samt 6kad irritation och nedstdmdhet, men ibland &ven som eufori.

Manniskan behover cirka 7-8 timmar sémn i dygnet for att hallas vaken,
funktionsduglig och arbetsfor. En kénsla av somnighet pa natten — och ibland
aven pa dagen — ar var hjarnas satt att beratta att den &r trott och behoéver
sOmn. Var vakenhet ar sent pa formiddagen och under borjan av kvallen som
hogst och lagst pd morgonnatten samt i borjan av eftermiddagen. Efter malti-
den tilltar tréttheten, i synnerhet om maltiden har innehallit rikligt med kolhyd-
rater som upptas snabbt eller om den varit sardeles stadig. Vaxlingen mellan

2 Sjéfartsinspektionen 2003, C. Lindquist
% | EU-landerna var tva tredjedelar av besattningen ar 2000 6ver 40 ar, 40 % horde till gruppen Gver
50 &r. (Database STC Group, 2004)
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somn och vakenhet paverkas forutom av dygnets tider &ven av mangden och
beskaffenheten hos den foregdende sémnen, tiden i vaket tillstand, kosten
och arbetsmiljon, t.ex. ett enformigt arbete och omgivningens temperatur.

Manniskans benagenhet att somna &r som stérst pa natten och minst pa
formiddagen. Den andra naturliga tidpunkten, da man blir trétt, ar pa efter-
middagen klockan 15-17. Tidpunkten da man blir trétt pa eftermiddagen kal-
las ocksa for "post-lunch dip". Tréttheten pa eftermiddagen beror dock inte
enbart pa belastningen av arbetet eller lunchen, utan utdver en 24 timmars
rytm for vakenheten finns det dessutom en 12 timmars rytm.

Synkroniseringen av den inre klockan och den inre periodiseringen av rytmen
sbmn-vakenhet varierar avsevart for manniskorna. De individuella skillnader-
na i dygnsrytmen ar till stor del genetiska, och dven de gener som reglerar
rytmen har redan hittats. En kraftigt genetisk egenskap &r den s.k. morgon-
eller kvallstypen. Morgonmanniskorna har en tidigare rytm fér somn-vaket till-
stdnd an kvallsmanniskorna: de vaknar tidigare an kvallsmanniskorna och
gar och lagger sig tidigare &n kvallsmanniskorna. Som en foljd av aldrandet
blir manniskan mera kvallssomnig, alltsd mera en morgontyp.

Fasen for den inre dygnsrytmen, dvs. tiden for den inre klockan, paverkar
kraftigt vakenheten, var formaga att somna och uppratthalla somnen. Fasen
for dygnsrytmen paverkar aven strukturen for sémnen, sarskilt forekomsten
av djup sdomn och REM- eller parasémn. Den tid som tillbringats i vaket till-
stdnd paverkar daremot inte mycket smnens varaktighet, utan den beror
mera pa tiden da man gar och lagga sig. Ifall vi lagger oss i ratt tid i forhallan-
de till fasen for var inre rytm, sover vi mera sannolikt bra och lange. Den mest
gynnsamma tiden for att ga och lagga sig ar for de flesta manniskor pa kval-
len klockan 21-23, da kroppens inre temperatur haller pa att sjunka. Var
somnperiod blir & sin sida kortast, om vi exempelvis till foljd av ett nattskift gar
till sangs pa morgonen klockan 09-11.

Arbetstidsformernas samband med olyckor och vakenhet

Vaktsystemen paverkar rytmen av somn-vaket tillstdnd for dem som arbetar
pa kommandobryggan. Under vaktskiftena p& natten & méanniskan av natu-
ren sdmnigare &n under vaktskiftena p& dagen. A andra sidan inverkar vilo-
perioden mellan vakterna och tiden pa dygnet pa mojligheterna att aterhamta
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sig frdn somnunderskottet. Utdver vaktsystemet paverkas vakenheten av to-
talarbetstiden och forhallandena for arbetet pd kommandobryggan®.

Vid flera undersdkningar har det konstaterats att det sker flera olyckor pa nat-
ten &n pa dagen®. Raby och McCallum® undersokte trétthetens andel i ett
material med 98 sjdolyckor. Enligt forskarna var tréttheten i en fiardedel av
fallen en delfaktor hos olyckorna. Forskarna konstaterade att en langre peri-
od av vakande, typiskt pa minst 24 timmar, och trétthetssymtom var férenade
med olyckorna vid trotthet. Ocksa en langre foregéende totalarbetstid under
2472 timmar horde ofta samman med olyckorna.

De flesta undersokningar visar att olyckorna relativt sett intraffar mest under
morgonnatten eller tidigt pa morgonen. Skillnaderna i de olika undersokning-
arna beror p& att de granskade tidpunkterna ar olika. | Folkards® material
med 127 fartyg intraffade sammanstétningar mest tidigt pA morgonen. | Ber-
gers® undersokning intraffade 45 % av fartygens sammanstdtningar mellan
klockan 24 och 06. De olyckor som berodde p& mandvreringsfel folide
dygnsvariationen salunda att de férekom mest mellan klockan 04 och 10,
samt & andra sidan mellan klockan 16 och 24’. | materialet med 100 sam-
man- och grundstotningar intraffade det mest olyckor mellan kl. 23 och 04.
Aven i materialet for 65 grundstotningar intraffade det flera fall p& morgonnat-
ten an p& dagen®.

Vakenheten och den kognitiva prestationsformagan ar svagast pa morgon-
natten, till exempel under de vakter som bérjar klockan 04°. Vaktcheferna
och befalhavarna sover mindre &n manskapet: for 30 % blir sémnens langd
under fyra timmar i dygnet’®. Aven enligt Sanquist'* sover vaktcheferna
mindre &n den 6vriga fartygsbesattningen, i genomsnitt 6,6 timmar per dygn.
Somnen p& natten var av battre beskaffenhet an sémnen pa dagen™*. Fastan
vakenheten har en klar forbindelse pa det allmanna planet med olyckor och
olycksfall, och fastan det ser ut som om sjoolyckorna skulle folja dygnsrytmen

* Collins et al. 2000

5 Folkard 1997, Berger 1987, Smith and Owen 1989, MAIB 2004

6 Raby M, McCallum MC. Procedures for investigating and reporting fatigue contributions to ma-
rine casualties, 1997

’ Smith and Owen 1989

8 MAIB 2004: Bridge Watchkeeping Safety Study

® Condon 1986

1% parker 1997

' sanquist 1996

4



S3/2004M

Orsakerna till och forekomsten av allman trotthet vid arbete pa kommandobryggan

for vakenhet, har sambandet mellan fartygens vaktsystem med olyckor och
vakenhet undersokts litet. Aven om olyckorna pé natten skulle verka fore-
komma mer hos systemet med 6/6-vakter an i systemet med 4/8 vakter®, har
inte tidigare undersokningar kunnat pavisa klara skillnader i vakenhet eller
sémn mellan systemen med 6/6 vakter och 4/8 vakter*?.

15 Kommandobryggan och dess ergonomi

| takt med en teknik, som siktar till att forbattra sdkerheten, har karaktéaren for
arbetet pA kommandobryggan forandrats fran att vara uppgiftsdominerat till
att vara overvakningsbetonat. Detta har for sin del ater lett till en planering av
arbetsstéllena till att vara sd koncentrerade och ergonomiska som mgjligt.
Komforten hos sittplatserna pa arbetsplatserna, valfungerande tekniska red-
skap, en monoton ljudvérld och den uttréttande jamna temperaturen hos luft-
konditioneringen ar karakteristiskt for den moderna kommandobryggan. Da
de namnda omstandigheterna illa férenas med en arbetstid som lampar sig
for manniskans rytm i vaket tillstdnd, bildas en miljo, som férsamrar vaken-
hetstillstandet.

2 sanquist 1996, Donderin 1995
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BESKRIVNING AV UNDERSOKNINGEN

De olika parterna, sjofartsbranschens organisationer och manga andra akto-
rer var eniga om att problemet bor granskas ingdende som en helhet, och
inte endast via enskilda fall.

Det konstaterades vara nodvandigt med en expertundersokning, da det upp-
repade ganger kom olyckor inom en relativt kort tidsperiod som féremal for
undersokning, dar det nedsatta vakenhetstillstandet hos vaktchefen var en
klart paverkande faktor. De internationella rapporterna om utredning av
olyckor visade att problemet ar varldsomspéannande och tilltagande.

Alla navigatérmedlemmar av Finlands Skeppsbefalsférbund, totalt 1501 per-
soner, tillsandes ett material som omfattade ett personligt frageformular samt
en blankett for arbets- och sémndagbok. Specialsakkunniga som kallats att
delta i utredningen svarade for utarbetandet av blanketterna. De 6ppna fra-
gorna i frageformularet gjordes upp vid Centralen for utredning av olyckor
och de preciserades tillsammans med foretradare for Skeppsbefalsforbundet.

Malet for enkaten var att utreda somnvanorna for dem som var vaktchefer
inom olika vaktsystem, den eventuella férekomsten av somnstérningar samt
trétthetssymtom. | samma blankett bad man om stéllningstaganden i fri form i
frdga om vaktchefens arbetsmiljo.

Om mottagaren inte ansag sig hora till malgruppen (aktiv vaktchef), bad man
honom atersanda det postade foljebrevet, sa att man kunde utreda hur riktig
svarsprocenten var. Antalet atersandningar till forskarna var 290 stycken.
Ifyllda frageformular erholls 185 stycken, alltsa var den totala svarsprocenten
31,6.

Svarsprocenten kan anses vara tillfredsstallande med beaktande av mal-
gruppen.

Det personliga frageformularet och uppgifterna fran sémndagbockerna ko-
dades utifrdn de aktuella forskarnas anvisningar och forskarna klarlade re-
sultaten, pa grundval av vilka delarna 3.1 och 3.2 i denna rapport har skri-
vits. Svaren pa de 6ppna fragorna har behandlats i del 3.3.
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3.1

RESULTATEN

Frageformularet
Enkat om stdrningar i somn- och vakenhetstillstandet

Malet for den numerala delen av enkaten var att utreda somnvanorna och fo-
rekomsten av somnstorningar och trétthetssymtom hos saddana som verkar
som vaktchefer.

Beskrivning av fragematerialet

Enkaten besvarades av totalt 185 personer. Medianen for aldern var 40 ar
(variation 22—64 ar). 21,1 % av dem som svarade var under 30 &r gamla och
27 % var Over 50 ar.

Medeltalet av viktindex for sagesmannens kropp (BMI = kg/m?)* var 25,8
kgm'2 (medeltalet 26,4; variationen 19,1-39,4). Av dem som svarade var
61,6 % Overviktiga (BMI > 25) och 15,1 % var feta (BMI > 30 kgm™). Bland
30-aringarna (N = 39 besvarare) var 4 (10,3 %) feta, bland 30—49-aringarna
(N=80 besvarare) 16 (16,7 %) och bland dem som var 6ver 50 ar (N=50) inal-
les 8 personer (16,0 %).

Den mest typiska vaktskiftstypen (161 svar) under de 5 senaste aren hade
varit 4/8 (N= 68; 42,2 %). Den nast allménnaste typen var 6/6 (N = 41; 25,5
%). 12/12 skiftet hade varit den vanligaste vaktcheftypen for 3,7 % (N = 6).
Bland dem som svarat fanns tva i 4/4-vaktsystemet och 44 gjorde skiften av
annat slag. Dessa system var typiskt antingen blandningar av 6/6- och 4/8-
systemen, eller sadana, dar chefen gor t.ex. en 4 timmars period mellan
klockan 18-22, och dartill finns det 4 och 6 timmars perioder (5/6-, 4/6-
system etc.).

Enkatens metoder

Som frageformular begagnades en blankett som utarbetats utifran Skogby
sémnkliniks'* frageformuléar'®. Blanketten grundar sig p& en nordisk validerad

13 viktindexet undersoktes for att f& information om den eventuella inverkan av denna faktor pa

trotthet

1 Markku Partinen / Rinnekoti-S&atio
!5 Blanketten som bilaga 1.
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blankett for sémnenkat®®. Till den ursprungliga blanketten har fogats fragor
om sjofararerfarenhet, vaktskiften och sjoolyckor. Blanketten har frAgor som
totalt mater 58 olika saker. Epworths somnighetsskala (ESS), som mater
sannolikheten for ett tillslumrande, ingar i blanketten. | denna undersokning
betraktades vardet 11 eller stérre (ESS>10) som ett avvikande poangtal.

Som en andra summavariabel som mater trétthet och avvikande sémnighet
begagnades Skogby somnkliniks trotthetsskala (SEDS; Skogby Excessive
Daytime Sleepiness).

SEDS bildas genom att man summerar vardena for fragorna 31 i blanketten
(kanner du dig trott), fragan 32 (kanner du dig sémnig pa dagarna), frdgan 33
(en tvangsmassig benagenhet att somna under arbetstiden), fraga 34 (ett
tvangsmassigt somnande under fritiden) och fraga 42 (trttare &n vannerna
och arbetskamraterna). Vardet for SEDS varierar mellan 5-25. Véardet 15 el-
ler stérre (SEDS >14) betraktades som avvikande. | tabellerna 1 och 2 har
anforts &ven talen for forekomsten av vissa betydande somnstorningar.
Sémnstorningen klassificerades som betydande, ifall personen i fraga led
darav minst 3 dagar i veckan.

Enkatunderstkningens resultat

Det material som lagts fram i féljande tva tabeller har till en borjan behandlats
per aldersgrupp och darefter enligt vaktsystem. Darefter har materialet
granskats analytiskt. Till slut framlaggs med hjélp av de mangvariabelmodel-
ler som gjorts pa basis av materialet styrkan av forklaringen till somnandet
som vaktchef hos de olika trotthetsskalorna (SEDS och ESS) (par: siffervar-
dena i jamforelse med somnbendgenheten for vakichefen).

18 partinen och Gislason 1994
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Tabell 1.

somnstorningar aldergruppsvis.

Beskrivning av deltagarna i enkaten samt forekomsten av

50 ar eller ald-

den = 3 dagar i veckan

Under 30 ar 30-49 ar e
Antal svar (N) 38 93 47
BMI median (mt£SD) 24,5 (25,0£3,0) | 26,1 (26,6£3,2) | 26,3 (27,2+3,9)
Klart morgonpigga 51% 10,4 % 229 %
Morgonpigga 20,5 % 30,2 % 45,8 %
Kvallspigga 74,4 % 58,4 % 35,4 %
Klart kvallspigga 38,5 % 34,4 % 12,5 %
Svarigheter att somna 2
gheter: 7.7 % 12,5 % 16,7 %
3 dagar i veckan
Vaknar = 3 ganger ur
i o 57,9 % 56,4 % 62,5 %
sOmnen mitt i vilan
Vaknar for tidigt = 3 da-
. i 51% 17,7 % 14,9 %
gar i veckan
Trétt under dagarna = 3
. . 26,3 % 26,3 % 33,4 %
dagar i veckan
ESS > 10; slumrar till
51% 14,1 % 26,2 %
onormalt
SEDS > 14; onormal
R . r 54 % 19,6 % 27,1 %
trotthet och sémnighet
Tvangsartad benagenhet
att somna under arbetsti- 0% 22% 6,3 %

Somnat som vaktchef
under de senaste 5 aren

15,4 % (N = 6)

22,1 % (N = 21)

13,3 % (N = 6)

Varit med om en sj6-
olycka inom de senaste 5
aren

15,8 % (N = 6)

15,0 % (N = 14)

43 % (N =2)

Misstankt sbmnapné,
sannolik sémnapné

8,8% (N = 8)

19,0 % (N = 8)

Symtom sasom restless
legs = 3 dagar i veckan

8,6 %

7,2%

222%

BMI = Kroppens viktindex kg/m? mt = medeltal; SD = spridning

11
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Tabell 2.

sémnstorningar enligt vaktsystemet.

Beskrivning av deltagarna i enkaten samt forekomsten av

6/6 vaktsystem

4/8 vaktsystem

Annat vaktsy-
stem

Antal svar (N)

41

68

52

Aldersmedian (mt+SD)

45 (45,1+9,8)

33 (36,99,8)

42,5 (42,9+12,3)

BMI-median (mtxSD)

26,8 (27,2+3,3)

25,4 (26,3%3,6)

25,9 (26,3%3,2)

5 &ren

Klart morgonpigga 9,8 % 10,4 % 17,6 %
Morgonpigga 31,8 % 29,8 % 33,3%
Kvéllspigga 53,7 % 61,2 % 51 %
Klart kvéllspigga 31,7 % 28,4 % 25,5 %
Svarigheter gtt somna 14.6 % 10,5 % 17.6 %
= 3 dagar i veckan
> 2 a8
Vaknar = 3 ganger ur 65 % 58,2 % 46 %
sOmnen mitt i vilan
PRSI
Vaknar fgr tidigt = 3 19.5 % 16.4 % 12 %
dagar i veckan
O >
Trott under'dagarna =3 34,1 % 31.8 % 20 %
dagar i veckan
ESS > 10; slumrar till 18.9 % 12.3 % 12.2 %
onormalt
SEDS > 14; onormal
’ 0, 0, 0,
trotthet och sémnighet 3L,7% 15,6 % 10%
Tvangsartad benagen-
het att somna under
0, 0, 0,
arbetstiden = 3 dagar i 7.3% 1,5% 2%
veckan
Somnat som vaktchef
under de senaste 5 9,8 % 28,4 % 14 %
aren
Misstankt somnapne, 15,8 % 33% 10,6 %
sannolik sémnapné
Symtom sasom rest-
less legs = 3 dagar i 20,6 % 9,5% 7,3%
veckan
Varit med om en sjo-
olycka inom de senaste | 15 % (N = 6) 13,6 % (N=19) 6,0 % (N =3)

BMI = Kroppens viktindex kg/m? mt = medeltal; SD = spridning
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Granskning

Morgontypen var den statistiskt betydligt mer vanliga (P < 0,001) hos de ald-
re aldersgrupperna och kvallstypen i de yngre aldersgrupperna. Det passar
val ihop med ett flertal undersékningar, dar det konstaterats att unga manni-
skors kvallstyp ofta med aren forandras till en morgontyp. Trotthetssymtomen
(SEDS>14; P=0,037) och somnsttrningarna 6kar med aren. Synnerligen
kraftigt 6kar bade misstankarna om sémnapné och symtom for restless legs
(tabell 1) i takt med aldern.

Bland vaktskiftstyperna var 6/6-systemet statistiskt betydande i samband
med trotthetssymtom. Det kom klart till synes matt med Skogbys SEDS-
skala. Inom 6/6-systemet klagade 31,7 % av dem som svarat pa trétthet och
sémnighet, i 4/8-systemet 15,6 % och i annat system 10 % (P=0,022).

Hos de rapporterade tillslumrandena under de olika vaktturerna fanns det
dock inte statistiskt betydande skillnader, och inte heller hos de sjéolyckor
som rapporterats av besvararna sjélva dven om nagot annat an 6/6- eller 4/8-
systemet verkade i ndgon man béttre i detta avseende (tabell 2).

Trotthet och somnande i arbetet

Trotthet och &ven ofrivilligt somnande var allmant. Av dem som svarade hade
40,6 % varit nara att somna under vakt minst en gang under de senaste fem
aren. Under vakten hade totalt 17,6 % somnat atminstone en gang. Fallen
nara 6gat pa grund av trétthet hade intraffat atminstone en gang for 19,7 %
(N= 36), och atminstone tva ganger for 10,9 % (N=20). Av besvararna upp-
gav 45,3 % att de atminstone en gang i livet hade varit med om en sjdolycka.
Endast en av dem som svarade uppgav att trétthet varit orsaken till olyckan.

Det ar bekant att vakenhetsnivan ar en av de viktigaste faktorerna som pa-
verkar uppmarksamheten och observationsférmagan samt den 6vriga hand-
lingsformagan. Trétthetssymtomen var mycket allmanna, och i proportion
med detta kunde man antaga att trétthet med stdrsta sannolikhet har varit
atminstone en bidragande faktor i flera &n en sjoolycka.

13
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Forekomsten av trétthet under dygnets olika tider

Besvararna bedémde forekomsten av trotthet i 4 timmars tidsperioder pa
skalan 1 (inte alls trétt) -10 (kan ej hallas vaken) under de olika tiderna av
dygnet (figur 1).

Trotthet forekom mest vid tiden klockan 04—-07 p&a morgonen (skalans median
= 6), nast mest trotthet forekom pa morgonnatten vid tiden klockan 01-04
(medianen = 5). Som féljande férekom det mest trétthet klockan 07-10 (me-
dianen = 3) och klockan 22-01 (medianen = 3). Minst trétthet férekom vid ti-
den 10-22 (medianen = 2).

Trotthet

Trotthet (0-9)

[ T [0 1 [

01-04 04-07 07-10 10-13 13-16 16-19 19-22 22-01

Klockslag

Figur 1. Forekomsten av trotthet under olika tider av dygnet.
Logistisk regressionsanalys®’

| den forsta modellen begagnades som variabel att forklara vardet 15 eller ett
storre (6ver 14) for SEDS. | modellen togs med alder, kroppens viktindex
BMI, varaktigheten fér sbmnen per dygn (TST), vaktskiftsystemet (jamforel-
sesystemet nagot annat an 6/6- eller 4/8-systemet), morgon-kvéllstypen

" Med hjalp av regressionsanalysen undersoks verkan av en eller flera férklarande variabler pa den
variabel som skall férklaras. Med dess hjalp kan man strava efter att svara till exempel pa om ut-
bildningens langd paverkar storleken av den erhallna I6nen och om den gor det, sa hur stark denna
paverkan ar. En sarskild fordel med regressionsanalysen &r att dar samtidigt kan undersokas
manga forklarande variablers verkan pa den forklarande faktorn. D& anger resultaten, vilken den
enskilda forklarande faktorns andel ar da verkan av andra paverkande faktorer pa den variabel som
skall forklaras har blivit beaktade.

14
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(jamforelsetypen blandform, dvs. inte morgonpigg eller klart kvallspigga) samt
misstanke om somnapné (OSAS).

Logistisk regressionsmodell for trotthet 1.

Som variabel att forklara, SEDS-vardet over 14, vilket forklarar trott-
het och sémnighet.

Parameter Odds Ratio 95 % Ovre grans | 95 % nedre grans
AGE 1,040 1,093 0,990
BMI 0,938 1,077 0,816
TST 0,777 1,192 0,507
AAMUILTA aamu 0,201 0,764 0,053
AAMUILTA iltaselv 1,251 3,625 0,431
OSAS 5,715 24,590 1,328
VAHTIJAR_4/8 2,203 7,804 0,622
VAHTIJAR_6/6 3,974 13,443 1,174

Enligt denna modell var smnapné den riskfaktor som starkast forklarar trott-
het; (OSAS) OR = 5,7 (95 % konfidensintervall 1,3—24,6). Hos morgonty-
perna forekom betydligt mindre trotthet &n hos blandtyperna. Sannolikhets-
forhallandet for morgontypen (OR) i jamforelse med den blandtypiska &r 0,2;
och hos 95 % ar konfidensintervallen 0,05-0,76. Det ar alltsa fraga om en
faktor som skyddar mot forekomsten av trotthet. Aven vaktsystemet 6/6 dka-
de tréttheten i jamforelse med annat &n 6/6- eller 4/8-systemet (OR 4,0; 95 %
konfidensintervall 1,2-13,4).

Alder, vikt och langden fér sémn under dygnet forklarade inte betydligt dags-
tréttheten matt med SEDS.

| den andra modellen begagnades som den andra variabeln for att méata
dagstrotthet vardet 11 eller storre pa Epworth-skalan (ESS). De forklarande
variablerna var samma variabler som i modell 1 ovan. Liksom av féljande
modell 2 framgar, var endast aldern en faktor som svagt 6kar forekomsten av
trotthet. Vaktsystemen forklarade inte ESS-vérdet, och inte heller misstankt
sémnapné.

8 Odds Ratio, OR; sannolikhetsforhallande

15
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Logistisk regressionsmodell for trotthet 2.

Som variabel att forklara, ESS-vardet dver 10, vilket forklarar trotthet.

Parameter Odds Ratio 95 % Ovre grans | 95 % nedre grans
AGE 1,063 1,124 1,006
BMI 0,926 1,098 0,782
TST 0,843 1,284 0,554
AAMUILTA aamu 1,561 5,718 0,426
AAMUILTA iltaselv 2,882 10,853 0,765
OSAS 0,351 3,391 0,036
VAHTIJAR_4/8 1,497 5,584 0,401
VAHTIJAR_6/6 1,951 7,279 0,523

Slutligen granskades de olika faktorernas verkan pa somnande som vakt-
chef. | den logistiska regressionsmodellen tog man med aven ESS och
SEDS. Liksom av modell 3 framgar, var Skoghbys trotthetsvariabel SEDS sta-
tistiskt betydande som en riskfaktor, vilken férklarar somnande som vaktchef,
fastan aven Epworths skala var med i modellen.

Logistisk regressionsmodell 3.

Variabeln att forklara somnande som vaktchef under de senaste fem
aren.

Parameter Odds Ratio 95 % Ovre grans | 95 % nedre grans
AGE 0,986 1,044 0,931
BMI 0,983 1,148 0,841
AAMUILTA aamu 0,667 2,535 0,175
AAMUILTA iltaselv 1,042 3,263 0,333
ESSGT10 0 0,381 1,390 0,105
TST 0,909 1,418 0,582
OSAS 1,438 10,110 0,205
VAHTIJAR 4/8 1,535 4,606 0,512
VAHTIJAR_6/6 0,246 1,265 0,048
SEDS >14_"kylla” 4,817 15,956 1,454

Eftersom ESS och SEDS mater delvis samma sak granskades dessa annu i
tva olika modeller. | modell 4 utelamnades SEDS ur modellen och ESS holls
kvar.
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Logistisk regressionsmodell 4.

Variabeln att forklara somnande som vaktchef under de senaste fem
aren.

Parameter Odds Ratio 95 % Ovre grans | 95 % nedre grans
AGE 0,994 1,047 0,944
BMI 0,951 1,105 0,818
AAMUILTA_aamu 0,568 1,888 0,171
AAMUILTA_iltaselv 0,949 2,807 0,321
ESSGT10 0 0,333 1,127 0,098
K35TST 0,865 1,323 0,566
OSAS 1,692 10,063 0,285
VAHTIJAR_4/8 1,760 5,085 0,609
VAHTIJAR_6/6 0,402 1,785 0,091

Vardet 11 eller storre pd Epworths skala var inte en betydande riskfaktor. |
modell 5 utelamnades ESS och SEDS hdlls kvar.

Logistisk regressionsmodell 5.

Variabeln att forklara somnande som vaktchef under de senaste fem
aren.

Parameter Odds Ratio 95 % Ovre grans | 95 % nedre grans
AGE 0,987 1,044 0,933
BMI 0,967 1,126 0,831
AAMUILTA aamu 0,630 2,365 0,168
AAMUIL'\I’/A_HtaseI 1,256 3.766 0.419
TST 0,866 1,331 0,564
OSAS 1 1,663 9,652 0,287
VAHTIJAR 4/8 1,801 5,337 0,608
VAHTIJAR 6/6 0,257 1,270 0,052
SEDS >14 "kylla” 5,569 17,993 1,724

Skogbys summavariabel SEDS som mater trétthet var en synnerligen bety-
dande forklarande riskfaktor som forklarar somnande som vaktchef (OR=
5,6; 95 % konfidensintervall 1,7-18,0).

Av enkaten kan man se att trotthetssymtomen och sémnstdrningarna tilltar
med aldern. Aldern &r dock inte en sjélvstandig riskfaktorn, dd man beaktade

17
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3.2

aven kroppens viktindex, sdmnmangden per dygn, morgon-kvallstypen och
vaktskiftsystemet. Trotthetssymtomen, som tilltar med aldern, har ett sam-
band till betydande delar med 6kad vikt och sémnapné. S6mnapné ar den
starkaste riskfaktor som forklarar trotthet. Aven vaktsystemet 6/6 kar trétthe-
ten matt med Skogbys SEDS-skala.

D& man granskar somnande under vaktskift var inget vaktskiftsystem statis-
tiskt en forklarande riskfaktor och inte heller morgon-kvéllstypen eller sém-
napné. Daremot var SEDS som mater trétthet en sjalvstandig riskfaktor.

Av svaren kan man se att de individuella egenskaperna betydligt paverkar fo-
rekomsten av dagstrotthet och @ven sannolikheten att somna under vaktskif-
tena. SEDS-skalan kan utnyttjas for att bedéma den individuella risken. Dar-
emot ar inte ett utnyttjande av Epworths trotthetsskala till ndgon klar hjalp vid
bedémningen av en sadan risk.

Arbets- och sdmndagboksundersékningen

Huvudsyftet med arbets- och sdmndagboksunderstkningen var att underso-
ka variationen i vakenhet och de faktorer som paverkade denna under olika
skift och skiftsystem.

Malen for dagboksundersokningen i detalj var:

1. att beskriva hur vakterna och arbetstiden i praktiken utféll i olika vaktsy-
stem

2. att utreda variationer i vakenhet och de faktorer som paverkar dessa
under olika vakter och i olika vaktsystem

3. att utreda verkan av sémnens varaktighet/tupplurar for att uppréatthalla
vakenheten under olika vakter *°.

19 Materialet gav inte for detta mal tillrackligt med s&dana svar att man hade kunnat géra slutledningar
om tupplurarnas inverkan pa vakenhetstillstindet. P& grund harav behandlas inte betydelsen av
tupplurar senare pa basis av detta svarsmaterial.

18
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Beskrivning av materialet

| arbets- och sdmndagboksforskningen deltog sammanlagt 92 personer. Av
dem var 31 personer i 6/6-vaktsystemet da dagboken ifylides och 40 perso-
ner i 4/8-systemet. Bland deltagarna fanns ocksa en som gor 4/4- och en
som gor 12/12-systemet. Vidare svarade 19 att de var i ett "annat" vaktsy-
stem. Dessa system var typiskt antingen en blandning av 6/6- och 4/8-
systemet eller sddana, dar chefen gor t.ex. en 4 timmars period mellan
klockan 18-22 och dartill finns det 4 och 6 timmars perioder (5/6, 4/6-system
0sV.).

| de sdbmndagbdcker som var i en veckas period fér 92 personer fanns det to-
talt 2850 anteckningar om vakenhetstillstand 2°. Beskrivningen av de perso-
ner som gor olika vaktsystem framgar av tabell 1. De som var i 6/6-systemet
var i medeltal cirka tio ar aldre &n de andra. Bland dem som var i "annat
vaktsystem" fanns det farre s.k. morgonpigga personer an andra.

Tabell 3. Deltagarna i arbets- och sdmndagboken enligt vaktsyste-
met. Férutom dessa, deltog i dagboksundersokningen en
person i 4/4-systemet och en person i 4/12-systemet. | ta-

bellen anges medeltalet och variationen inom parentes.

6/6 vaktsyste- | 4/8 vaktsyste- Annat
met met vaktsystem
Antal deltagare 31 40 19
Alder (medeltal) 45 (27-63) 33 (25-60) 39,5 (25-64)
I 26,8 (21,9- 25,4 (21,4- 25,8 (20,5~
Viktindex BMI
riindex 35,9) 38,1) 39,4)
Morgonpigga (%) 35 28 11
Klart kvallspigga (%) 29 33 32
Vakterfarenhet (méan) 100 (6-500) 40 (5-438) 60 (0-440)
Vakterf het/
araeriarennetiensam | 35 (0—200) 18 (0-250) | 17,5 (0-200)
(man)
Metoderna

Med frageformularet séandes en arbets- och sémndagbok som tacker en
vecka. Motsvarande dagbok har tidigare begagnats bl.a. vid en undersdkning

%0 KSS, Karolinska Sleepiness Scale
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om lokforare och fijarrforare?:. | dagboken samlades under en veckas period
alla tider da vakterna och de andra arbetena bdérjade och slutade, vakenhe-
ten under vakterna med tva timmars intervaller samt tiderna for insomnande
och uppvaknande. Likasa begarde man att dven inslumrandena under dyg-
nets olika tider skulle antecknas i dagboken.

Vakenheten under vakten frdgades med den modifierade® Karolinska Slee-
piness Scale-skalan (KSS):

synnerligen alert

alert

inte sémnig, men inte heller alert

somnig, men haller inte pa att somna

synnerligen sémnig, haller pa att somna (det kraver anstrangning
att halla sig vaken).

ga b~ wDNPE

Uppgifterna i sémndagboken sammanstalldes i frageformularet, varvid dag-
béckerna kunde grupperas enligt vaktsystemet. Till materialet fogades aven
bakgrundsvariabler fran forfragan. Som statistisk metod begagnades en line-
ar flervariabelmodell® som lampar sig for periodisk matning. Véxlingen i
vakenheten under vakten forklarades med de individuella skillnaderna; alder,
morgon-kvallstyp och sannolikt tillslumrande®, med hjalp av vaktsystemet
(6/6, 4/8 eller annat), tiden pa dygnet (med tva timmars mellanrum), tiden i
vaket tillstand samt sémnens langd.

Resultaten
Utfallet av arbetsskiftena och arbetstiden i de olika vaktsystemen.

De genomsnittliga tiderna da skiftena borjar och slutar for dem som arbetar
inom 6/6- och 4/8-vaktsystemet, vakternas langd, vaktintervallerna och
mangden andra arbeten fére varje enskild vakt har framstéllts i tabell 2. | ti-
derna d& vakterna bdrjade eller slutade fanns det en avsevard variation, men
de foljer sjofartens traditioner. | 6/6-systemet eller i de system som nar pa-
minner om det var en del av vakterna kortare &n normalt, varfor vakternas

I Harma et al. 2003

2| den ursprungliga KSS-skalan &r beskrivningarna av de olika nivaderna for vakenheten de
samma, men skalan &r 1-9. Den begagnade skalan har &ndrats for att motsvara den ursprungli-
ga KSS -skalan (1=1, 2=3, 3=5, 4=7 och 5=9). Mellanskeden for vakenheten (2,4,6 och 8) lam-
nades bort, varfor skalan ar grévre an den ursprungliga skalan.

2 Mixed model, Brown and Prescott 1999

4 Epworth-index
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genomsnittliga langd blev under sex timmar. i 4/8-systemet drog vakterna for
1:e styrménnen och dverstyrmannen i genomsnitt dver fyra timmar. Férutom
vakterna utforde Overstyrmannen s.k. annat arbete mest inom 4/8-

vaktsystemet.

Tabell 4. Beskrivning av 6/6- och 4/8- vaktsystemen. De genomsnittli-
ga tiderna for nar vakterna borjar och slutar, vakternas langd
och tiderna mellan dem. Vakterna har pa grundval av deras
begynnelsetider klassificerats i narmast mdjliga klass (inom
6/6-systemet klockan 6, 12, 18 och 24, och i 4/8-systemet 04,
08, 12, 16, 20 och 24). Decimalerna i tabellerna beror pa
kodningen av tiderna for nar arbetstiderna bérjade och sluta-
de (om tiden for d& en vakt inom 6/6-system slutade har dra-
git ut en halv timme eller en hel timme, ar inverkan av denna
en minut eller tva pa tiden da alla 6/6 vakter slutar.)

6/6 6/6 4/8 4/8 4/8
a b a b C
"befalhava- | "Overstyr-
re/ man/ "1.e styr- "Overstyr- "2:e styr-
Overstyr- 1:e styr- man" man" man"
man" man”

vaktskiftet 00,11 06,17 00,00 04,01 08,02

borjar 11,99 17,94 12,01 16,01 20,09
(kl.) 24.00/12.00 | 06.00/18.00 | 00.00/12.00 | 04.00/16.00 | 08.00/20.00

vaktskiftet 06,89 11,55 04,25 08,32 11,94

slutar (kl.) 18,00 22,74 16,56 20,49 23,86

t;?sklt;ﬁlf_d 5,30+1,52 | 5,39 + 1,56 | 4,25 +0,38 | 4,31 +0,81 | 3,92 +0,98

®) 9 5,61 +1,06 | 4,80 +1,67 | 4,55 +0,86 | 4,48 +0.94 | 3,76 +0,54

“Igﬁ”\/;“kf!' 5,04 +1,88 | 516 +22 | 5,87 +1,95 | 6,07 +3,40 | 5,35 +4,43

. 5,16+2,47 | 4,16 + 2,52 | 6,41 +2,55 | 3,95 +3,16 | 5,49 +2,95

skiften (t)

arbets-
méangden | 0,58 +1,64 | 0,61+2,9 | 1,63+ 3,04 | 2,02+ 3,66 | 2,10 + 5,57
fore vakt- | 0,48 +1,28 | 1,39 +2,65 | 0,96 + 2,58 | 2,76 + 3,60 | 1,00 + 1,84
skiftet (t)
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Variationen i vakenhet i de olika vaktsystemen och under vakterna

Den genomsnittliga variationen allt efter tiden pa dygnet framgar av figur 2. |
figur 3 syns variationen i vakenhetstillstindet enligt 6/6- och 4/8-
vaktsystemen och deras vakter.

mycket sémnig,
haller paatt 9
somna

sOmnig, men
haller inte p& 7
att somna

inte sdmnig,
men inte
heller alert

alert 3 ‘ ‘ ‘ - '

mycket alert 1
02 04 06 08 10 12 14 16 18 20 22 24

Figur 2. Alerttillstdnd (KSS) enligt dygnets olika tider utifrin méatningar
under en vecka (N = 90). Figuren har totalt 2850 KSS-
observationer, 139-313 observationer per varje klockslag. De
vertikala balkarna anger intervallerna for observationerna.
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mycket sémnig,

haller pa 9

att somna —*6/6 a
—=—6/6b

sémnig, men 4/8 a

haller inte 7 H

pa att somna 4/8 b
- X- 4/8 ¢

inte sdmnig,

men inte 5

heller alert % /

alert 3 ‘X_ e / M‘( 4

mycket alert 1 T T T
04 06 08 10 12 14 16 18 20 22 24 02 04 06

Figur 3.  Alertvariation for 6/6- (N = 31) och 4/8-vaktsystemen (N = 40) i
olika vaktskiften (se vaktskiftens namn och tider i detalj i tabell
4).

Somnigheten var starkast klockan 04-06 p& morgonnatten och minst vid 12—
14-tiden pa dagen (figur 3). Skillnaderna mellan vaktsystemen i sémnighet
var relativt obetydliga, om man inte samtidigt har beaktat individuella skillna-
der inom de olika vaktsystemen (se figur 3 och 4). Under vakterna okade
soémnigheten i regel mot slutet av vakten i de skiften som borjade efter klock-
an 12, men minskade under vakten i de skift som bdrjade pd morgonen
klockan 04 och 06.

Flervariabelmodellen

For att undersoka vakenheten i de olika vakterna bildades en flervariabelmo-
dell, dar inverkan av foljande faktorer p& vakenheten undersoktes:

- alder (20-29, 30-49 eller 50-62 ar)

- morgon-kvallstyp (morgonpigg, s.k. blandform eller klart kvallspigg)
- sannolikheten for tillslumrande (Epworth-skalan)

- vaktens begynnelsetid (klassificerad med tva timmars mellanrum)
- vaktsystem (antingen 6/6, 4/8 eller "annat ")

- sbmnens langd (klassificerad i 1-7 timmar) och

- tiden i vaket tillstdnd (0, 1, 2, 3 och 4 timmar eller mer).
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Variationen i alerttillstdndet under vakten paverkades av foljande faktorer (ta-
bell 5): tiden pa dygnet, tiden i vaket tillstand och sémnens langd. Vaktsy-
stemet och de individuella faktorerna paverkade inte sjalvstandigt vakenhe-
ten, men val som samverkande (deras statistiska samverkan var betydande i
flervariabelmodellen). Pa sa satt berodde verkningarna av skiftsystemet (6/6,
4/8 eller annat) bade av tiden p& dygnet och olika individuella faktorer®.
So6mnens langd hade daremot inte betydande samverkningar tillsammans
med vaktsystemet och tiden pa dygnet.

Tabell 5. En linear flervariabelmodell for de enskilda individuella
faktorer med verkan under vakten (KSS) vilka hanfor sig
till skiftsystemet och somnen. N = 85.

Variabel Friskiftsgrad F p <
Alder 2,76 0,98 0,3792
morgon-kvallstyp 2,76 0,45 0,6395
::i)lclanagenhet att slumra 276 1,59 0.2115
tiden av dygnet 11,246 6,78 0,0001
tid d& man varit vaken 4,162 9,20 0,0001
ldngd av sémnen 6,226 12,96 0,0001
skiftsystem 2,76 0,44 0,6477
alder*tid*skiftsystem 59,246 2,39 0,0001
morgon /

. . 63,246 2,16 0,0001
kvallst.*tid*skiftsystem
somn.*tid*skiftsystem 62,246 1,80 0,0009

De konstaterade samverkningarna tillsammans med skiftsystemet och de in-
dividuella egenskaperna kan tolkas enligt foljande:

- i 4/8-systemet var 50—62-aringarna somnigare dn 30-49-aringarna bade
pa natten och eftermiddagen. | 6/6 systemet sarskildes inte vakenheten
pa motsvarande satt (figur 4)

- i 6/6-systemet var personerna med stdrre sannolikhet att slumra till enligt
enkaten trottare pa natten an personerna med liten sannolikhet att slumra
till. 1 4/8-systemet sarskildes sannolikheten att slumra till inte pa motsva-
rande satt vakenheten pa natten

% alder, morgon-kvallstyp och sannolikheten for tillslumrande
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- de kvallspigga var i regel trottare an de morgonpigga. De kvallspigga i
4/8-systemet var dock vaknare pa kvallen an de morgonpigga.

Som ett sammandrag kan sagas att vakenheten pa grundval av arbets- och
sdmdagboksundersokningen avsevart paverkades av tiden pa dygnet, tiden i
vaket tillstand och somnens langd salunda att vakenheten var lagst pa natten
och under de vakter som utfordes pa morgonnatten, dd man vakade lange
och i situationer, dar varaktigheten av den foregdende sémnen hade blivit
kortare &n normalt. Vidare hade vaktsystemet och de individuella egenska-
perna samverkan pa vakenheten salunda att 50-62-aringarna i 4/8-systemet
och inom 6/6-systemet bade de kvallspigga och personerna med stor sanno-
likhet att slumra till utgjorde sarskilda riskgrupper med hansyn till den nattliga

vakenheten.
9
7
- - 6/6/ 3049
KSS - o- 6/6/ 5062
S —— 4/8/ 30—49
—e— 4/8/ 50-62
3
1 T T T

02 04 06 08 10 12 14 16 18 20 22 24
KI.

Figur 4. Variationen i somnigheten (KSS) hos aldre (50-62 ar, rod) och
medelalders (30-49 ar, bla) vakter i 6/6- (streckad linje) och i
4/8-systemet (enhetlig linje).
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= _ PR N -
S \ . \// W - - 6/6/ alert
e * l' s - - -\ .
\/&\—;/m ° . \/ - @- 6/6/ sdmnia
[ P S P O
> ¥ .- * s alert

o

—o— 4/8/ sémnig

T

KSS
o N W A g o N
.

02 04 06 08 10 12 14 16 18 20 22 24
Kl

Figur 5. Variationen i sbmnigheten (KSS) hos vakter som var benagna
att slumra till (ESS 10-15, roéd) och (ESS 1-4, bld) alerta vak-
ter 4/8- (enhetlig linje) och i 6/6-vaktsystem (streckad linje).

9
7
- &- 6/6/morgonpigg
" - @- 6/6/kvéllspigg
0
D —e—4/8/morgonpigg
—o— 4/8/kvallspigg
3
1 o
02 04 06 08 10 12 14 16 18 20 22 24
Kl.

Figur 6. Variationen i smnigheten (KSS) hos kvallspigga (réd) och
morgonpigga (bld) vakter i 4/8- (enhetlig linje) och 6/6-
vaktsystem (streckad linje).
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3.3

Svar i fri form

| denna rapport behandlas i regel stéllningstaganden, som har framforts over
fem ganger.

1. "Hur deltar den matros som ar din utkik i vakthallningen tillsam-
mans med dig?”

Av de returnerade 195 blanketterna svarade 173 personer pa denna fria fra-
ga. Detta visar att saken var viktig for besvararen. | strsta delen av blanket-
terna — 112 stycken — konstaterades att utkiken &ar ett slags levande var-
ningssystem, som haller navigatéren vaken under nattens svara timmar. Ty-
piskt var svaren av typen: "Han endast haller utkik och smapratar, kokar kaf-
fe, gor saker efter order.”

24 besvarare (13,8 % av besvararna) upplevde att de fick faktisk naviga-
tionshjalp. Deras svar kan beskrivas enligt féljande: "Anvander den andra ra-
darn, kvitterar alarm, diskuterar aktivt.”

13 besvarare ansag att situationen framst berodde pa personen, vilka ofta re-
fererade till skillnaden mellan gamla och unga utkikar.

11 av besvararna ansag utkiken vara synnerligen passiv. "Sléar, drommer i
nagon vra, stadar, gar brandrond." Dessa svar uttrycker mer eller mindre for-
tackt ett forringande av utkikens roll.

Granskning

Utkikens roll pa kommandobryggan ar ett typiskt bevis pa sjofartsbranschens
lAnga historia. Fore radarns tidevarv var det nodvandigt med stéandig, visuell
utkik. A andra sidan ddg néastan vem som helst, som hade synférmaga och
tillréckliga rostresurser, for att utféra denna uppgift. 1 takt med den moderna
teknologin har navigeringen i daliga vaderforhallanden Gvergatt till att vara
radarbaserad, men det har inte ansetts vara behovligt att lara matroserna att
anvanda radarn. Detta trots att det nuvarande matrosmaterialet till sin grund-
utbildning har stigit till en helt annan niva an fore radarns tidevarv och vilket
skulle gora det mojligt med en aktiv monitorisering av navigeringen pa den
andra radarn och aven i 6vrigt delta i hanteringen av situationen.
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Sannolikt finns det dven yrkeskars- och foreningsbaserade orsaker i under-
utnyttjandet av utkiksresurserna. For ett kanslobaserat forringande av matro-
sernas kunnande och roll finns det knappast rationellt stéd under tiden med
liten beséttning, da uppratthallandet av vakenhetstillstdndet hos navigatorer-
na ar en kritisk sakerhetsfraga inom handelssjcfarten.

2. "Hurdana forbéattringar skulle du géra med hansyn till att bevara
vakenheten pa kommandobryggan om du kunde?”

P& de fragor som horde samman med forbattrandet av arbetsmiljon erholls
96 svar i fri form. Som en betydande observation maste betraktas att storsta
delen av svaren hérde samman med andningsluften: "En bra luftkonditione-
ring skulle hjalpa en att koncentrera sig" (27 svar, alltsd nastan 30 %); Det
borde finnas mdjlighet att ga ut i friska luften ute" (22 svar).

Vid sidan av andningsluften 6nskade man mer laskdrycker (kylskap, musik,
kaffe, frukt pa kommandobryggan - 22 svar), vilket kan anses vara vantat.

| frdga om stolarna p& kommandobryggan delade sig asikterna pa ett intres-
sant satt: En del av besvararna (nio stycken) 6nskade att stolen skulle vara
battre for ryggen, inte for hard. A andra sidan var sex av besvararna av den
asikten att det var bast att navigera stadende.

Den allmanna ergonomin fick spridda iakttagelser: ergonomiska arbetsstall-
ningar, belysningsreglering fér anordningarna och kontroll av larmsignaler -
sammanlagt nio svar. Tva besvarare énskade klarljuslampor.

Granskning

Som ett fynd kan i denna undersokning betraktas den ratt omfattande kritik
som hanfor sig till andningsluften pad kommandobryggan. Upptackten &r tyd-
lig, vid planeringen av kommandobryggan har inte tillrackligt beaktats beho-
vet aven andningsluft av god kvalitet. Aven mojligheten att reglera temperatu-
ren vore viktig. Pa ett modernt fartyg ar det inte problemfritt att inandas uteluft
under vakten.
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3. Allméanna uppfattningar om hur arbetsférhallandena borde utvecklas
for att arbetsformagan och vakenheten skall bevaras god

Svaren pa denna punkt med mycket fri fragestéllning (148 stycken) gick fill
storsta delen in pa en systembunden omstandighet, p4 bemanningen (69
stycken). Manga av dem som svarade konstaterade pa foljande satt: "Sy-
stemet harstammar fran en tid, da farderna till havs var langa. Det nutida ar-
betet i hektisk takt med lastningar och lossningar, dvs. hamnarbetet, bor be-
aktas.”

Trettio besvarare konstaterade klart att fartyget bor fa en styrman till, i syn-
nerhet for att underlatta 6éverstyrmannens arbetsbérda. Denna hanvisning re-
fererar klart till en belastningsfaktor med hamnarbetet, vilket sarskilt drabbar
Overstyrmannen.

22 besvarare kravde att vaktsystemet andras fran 6/6 till 4/8.
Veckovila, da@ man kunde sova bort tréttheten, dnskades av 10 besvarare.

Vid sidan av vaktsystemet faste besvararna uppmarksamhet pa anvandning-
en av frivakt och 6nskade motionssal o.dyl. redskap for att aterhamta sig (13
svar).

Placeringen av hytterna pa ett lugnt omrade fick uppméarksamhet av 12. Sju
besvarare faste uppmarksamhet pa att arbetets innehall skall utvecklas att
vara mindre bedévande. A andra sidan konstaterade fem besvarar att extra-
uppgifterna for styrméannen (livraddningsredskapen, kartorna, radioanlagg-
ningarna osv.) ar ett problem, eftersom sémnen splittras upp.
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4.1

4.2

ANALYS

Utvecklingen av bemanningen pa kommandobryggan

Antalet navigatorer har minskat under de senaste 30 aren. Langa arbets-
veckor utférs pa fartygen mera an tidigare. Utkiken och rorsmannen kan ut-
nyttias som hjalp for styrmannen mera &n tidigare, eftersom dacksbesatt-
ningarna sarskilt har varit foremal for en nedskarning. Vakthallningen pa
kommandobryggan ar allt oftare en uppgift fér en styrman.

Efter andra varldskriget har utvecklingstrenden i Finland samt verkan av
IMO:s STCW-konvention pa utvecklingen av bemanningen pa kommando-
bryggan i detalj beskrivits i bilaga 2.

Betydelsen av vakenhetstillstdndet for den operativa prestationsfor-
magan

Betydelsen av ett vakenhetstillstand, som sjunkit genom trétthet, pa sjofara-
rens prestationsformaga utgor en betydande sakerhetsfaktor. Den operativa
betydelsen av saken inom arbetet paA kommandobryggan ligger i att alerttill-
stndets niva for en trott navigators hjarna inte befinner sig pa niva med ar-
betets krav. Arbetet ar till sin karaktar till stérsta delen passivt dvervaknings-
arbete med ett ringa antal impulser kommer ofta med réatt langa intervaller
men kraver ofta omedelbar uppméarksamhet och atgard. Typiska situationer
ar da svangningar inleds samt vajningar som orsakas av den ovriga trafiken.

Situationer av ndmnda slag kréver observation i rétt tid och noggrant, tolkning
och insikt om situationen samt formaga till atgarder som saken kraver utifran
beslutsfattande som traffat ratt.

Ett sankt vakenhetstillstand, orsakat av trotthet, paverkar alla dessa delfakto-
rer hos prestationen.

Observationen innebér att man fornimmer och filtrerar incitamenten genom
att styra uppmarksamheten. De impulser som kanselorganen mottar och
hjarnan filtrerar pa ett lyckat satt utsatts som ett objekt for tolkning, for att de-
ras betydelse i varje situation kan beddmas. Ett enskilt ljus eller en ljudsignal
far sitt operativa innehall férst genom tolkningen. Tolkningen baserar sig pa
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modellerna i sjéfararens minne om motsvarande impulser och deras betydel-
se. Via en lyckad tolkning uppstar en insikt om exempelvis ett annat fartyg i
farleden eller utprickningen av farledskanten. Den signal som produceras av
automatiken till exempel om att punkten for en svangning narmar sig kraver
ocksa tolkning och insikt. En trétt manniska lamnar impulser obeaktade eller
orkar inte alltid begrunda deras betydelse tillrackligt. Det férekommer bety-
dande forsamring av minnets verksamhet. Aven reaktionssnabbheten kan bli
lAngsammare operativt pa ett betydande satt. Da uppstar en bristande situa-
tionsmedvetenhet, som kan vara kritisk med hénsyn till det beslutfattande
som kravs.

Alla situationer som kraver beslutsfattande &r inte entydiga vid mandévrering-
en av fartyget. | en komplicerad situation med alltfér mycket eller for litet im-
pulser, behdvs det en betydligt alert beredskap att processera information,
vilket en trétt hjarna inte har méjlighet till inom ramen fér den tid som finns till
forfogande.

Fran beslutsfattande skall navigatoren 6verga till en fysisk verksamhet sdsom
att hantera fartygets automatstyrning. Vid évergangen till aktivitet forekom-
mer det hos en trott manniska langsamhet i initiativiormagan, vilket typiskt
kan orsaka till exempel en fordréjning med att inleda en svangning.

Trottheten paverkar ocksd kommunikationsatmosfaren pa kommandobryg-
gan. En trott manniska &r lattretlig och ofta ovillig att kommunicera. Fastén
det skulle finnas hjalp pa bryggan som stdd for navigeringen ar det majligt att
detta inte helt utnyttjas. Ett sankt vakenhetstillstdnd genom trétthet ar salunda
menligt for BRM-beteendet®, vilket har en klart nedséttande verkan pa sa-
kerhetsnivan.

| extrema fall kan tréttheten leda till obeharskat tillsomnande. Tillsomnandet
foregas vanligtvis av en serie mikrosomnserie dar personen i friga ar medve-
ten men inte orkar reagera. Tillsomnandet sker alltsa inte som en Gverrask-
ning fér personen.

Hos vissa personer ar det fraga om ett kliniskt betydande och diagnosticer-
bart problem, sdsom andningsstérningar i sémntillstand (sémnapné). Identifi-
eringen av sadana personer och en forflyttning av dem till andra uppgifter
inom sjofarten kan klart betraktas som en sékerhetsfraga.

% Bridge Resource Management
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Vid granskningen av vakenhetstillstdndet bor man beakta verkan av aldrande
och andra individuella skillnader pa prestationen. Mest vanligt lagger man
marke till &ndringar i takt med alder pa informationshantering och langsam-
mare vidtagande av atgarder. | takt med aldrandet accentueras de individuel-
la skillnaderna. Arbetsminnet belastas lattare hos en aldre och den uppméark-
samhet som kravs i arbetet pA kommandobryggan forsamras. Det ar dock
skal att inte 6verdriva verkan av aldern fér de manniskor som utvalts for navi-
gationsarbetet, eftersom det genom erfarenhet utvecklas en battre formaga
att gestalta helheter och darigenom att férutse situationerna. Aldrandet med-
for ocksa problem med att I6sa komplicerade problem.

For jamforelsens skull ma det konstateras att man vid utredningen av trafik-
olyckor?’ bl.a. att foljande faktorer inverkar p& prestationsférmagan:

- langvarigt vakande, dver 21h

- arbete pa morgonnatten

- arbete pa eftermiddagen (1-3 h efter lunch)
- under 5-6 timmars nattsomn

- sOmnapné.

Ifall en person har flera av de ndmnda riskfaktorerna, tkar risken naturligt-
vis for ett felagerande som orsakas av trotthet och en olycka.

Pa grund av sdmnapnérisken borde dverviktiga, som nastan alltid snarkar
da de sover uppstka undersokningar for att diagnosticera och varda en
eventuell somnapné. Sémnapné kan vardas och genom effektiv vard kan
aven den dagstrotthet som den orsakar rattas till.

Under senaste tider har man fatt ytterligare bevis for att i synnerhet kolhydra-
ter som snabbt upptas ar menliga. Kolhydrater som upptas snabbt okar vik-
ten och orsakar aven trotthet. | kosten for sjéfarare borde man i sjélva verket
oka sadana kolhydrater som upptas langsamt och innehaller rikligt med fiber
(gronsaker, rotfrukter, frukter, fullkornsprodukter, rag) och undvika bl.a. rent
socker, raffinerat vete, lemonader och &l. Till exempel stérkelsen i potatis
upptas snabbt.

2T VALT
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4.3 Hamnarbete och annat arbete utom vakthallningen

Tidigare i denna utredning har tidvis hanvisats till annat arbete an vakthall-
ning som skall utforas pa fartyget. Det mest betydande &r 6vervakningen av
det lastnings- och lossningsarbete som skall utféras under tiderna i hamn.
Planeringen och 6vervakningen av lastningen binder av tradition 6verstyr-
mannen under hela tiden for lastningen. Stérsta delen av hamnarna i Europa
fungerar i tre skift, efter att fartyget fortojt inleds lossningen/lastningen ome-
delbart. Det &r ocksa typiskt att i samma hamn lossas en del av lasten pa en
plats och sedan forflyttar man sig till en annan, t.o.m. till en tredje kajplats.
Arbetet med att fortdja och kasta loss fartyget binder hela dacksbefalet och -
manskapet.

Olika funktionella och dokumentgranskningar som hanfor sig till sjofarten
samt auditeringar forutsatter i praktiken att man vid varje hamnbesok bereder
sig pa granskningar. Detta 6kar dacksbefalets arbetsmangd avsevart och ar
saledes bort fran vilotiderna. Befraktarna forutsatter att befalhavarna har lots-
ningsratt till sA manga hamnar som skall trafikeras som mgjligt. Befalhavarna
skaffar sig garna lotsningsrattigheter, eftersom lotsningen 6kar inkomsterna. |
det féljande ett exempel, som har beréttats av befalhavaren pa ett finlandskt
feeder-containerfartyg, och med lotsningsréatt pa floderna Elbe och Weser.

"Fartyget avgar fran Kielkanalen i Brunnsbuttel och befalhavaren fungerar
som vaktchef och lots. Efter 3 timmar fortdjer man i Bremerhafen, dar man
lossar i 2 timmars tid vid den forsta kajplatsen, sedan 6vergar man till den
andra kajplatsen, dar man lossar i 2 timmars tid, varefter man far mot Ham-
burg. Befalhavaren ar ensam lots och vaktchef, resan tar motstréms 5 tim-
mar. Efter att fartyget fortojt tar lossningen i Hamburg 4 timmar tills man
overgar till en annan kaj for att lasta. Efter 3 timmar forflyttar man sig till en
tredje kaj, dar man lastar i 5 timmar. D4 lastningen avslutats fungerar befal-
havaren som vaktchef och lots under den 3 timmar langa farden till Brunns-
buttel, dar han efter att man gatt in i slussen far ga till vila.”

Effektivare lastnings- och lossningstider, ISM- och ISPS-férfaranden och oli-
ka granskningar (myndigheterna, befraktarna, rederiet, klassificeringssallska-
pet) belastar dacksbefalet pa ett vanligt fartyg sannolikt kontinuerligt med ar-
betsinsatsen av en person. Detta faktum har vid bedémningen av antalet i
bemanningen inte tillsvidare tillrackligt beaktats. Detta styrks av de erhallna
svaren pa de 6ppna frdgorna vid enkéaten. De s.k. andra arbetena &r pa ett
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synligt satt framme bl.a. pd Nautical Institutes (UK) Fatigue Forum webbsi-
dor?.

4.4 Utkikens roll, lagstiftning, STCW-95 och TM-beslut 1257/1997.

En ny foérordning om bemanningen och behdrighetsbrev utfardades
(A1256/1997) och likasad nya bestammelser om vakthallningen (TM beslut
1257/1997)%. | vakthallningsanvisningarna framhalls mer &n férut forhands-
planeringen av farden, en riktig anvandning av anordningarna pa komman-
dobryggan och iakttagandet av sakra rutiner. Om utkik talas det relativt mind-
re.

Syftet med utkik och utkikens uppgifter har i beslutet faststéllts pa traditionellt
sdtt, att gora syn- och horselobservationer. Utnyttjandet av utkikens kapacitet
for att anvanda kommandobryggans anordningar varken forutsétts eller upp-
muntras av bestammelsen. Beslutet om vakthallning ar vaktchefscentrerat.
Punkten om beddmning av vaktens sammanséattning och om hur utkiken
ordnas i paragraf 9 innehaller 13 omstandigheter, av vilka inte en enda direkt
hanvisar till trotthet eller vakenhetstillstdnd. Anvisningarna har en langd av
flera sidor.

MAIB* visar i en sakerhetsutredning om trétthet &r 2004 att anvandningen
av utkik pa fartygen ar gravt underutnyttjat och t.o.m. underskattat. Utbild-
ningen av utkik och ett effektivt utnyttjande av alla anordningar pa komman-
dobryggan skulle gora det mgjligt med ett faktiskt samarbete. Detta skulle for
sin del bidra till att uppratthdlla vakenhetstillstandet och a andra sidan be-
harska trottheten. Vaktcheferna har inte utbildats att till fullo utnyttja utkiken. |
den aktuella sédkerhetsutredningen framfors tre rekommendationer, av vilka
tva galler ett battre och effektivare utnyttjande av utkik &n i dag.

4.5 Fartyget som arbets- och boendemilj6

Fartyget som arbetsplats och bostad har undersokts mycket under de senas-
te artiondena. Forskningen har koncentrerat sig pa buller och rorelse (noise
and motion). Dessa faktorer ar vasentliga med hansyn till vakenhetstillstan-

%8 Referens: juli 2007. URL: http://www.nautinst.org/fatigue/search.htm
29 SFV:s Informationsblad nr 2/19.1.1998
%0 Marine Accident Investigation Branch, UK
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det. Kommandobryggan som arbetsplats har behandlats endast litet i lagstift-
ningen. "Vid planeringen av kommandobryggan... ... skall omstandigheter
som paverkar arbetsmiljons sakerhet och arbetstagarens halsa beaktas®.
Konkreta krav &r férebyggandet av risker att falla och snubbla, avvarjandet av
blandning, stegl6s installning av instrumentdisplay och skyddet mot vader for
utkiksplatsen.

| Finland har bullergranserna for sjoméannens boendeutrymmen stadgats i
den s.k. bostadsférordningen®. Enligt de bestammelser som utfardats med
stod av de utfardade forordningarna tilldts som mest ett kontinuerligt buller pa
60 och tidvis 65 dB(A) i bostadshytten. Pa vintern ar begransningen pa grund
av det buller som isen orsakar 10 dB(A) storre. | den betydelsefulla brittiska
undersokningen® har det konstaterats att ett buller p& 65 dB(A) har en men-
lig inverkan pa sémnens kvalitet. For att mojliggéra somn av god kvalitet skall
bostadsutrymmena placeras salunda att bl.a. ljudet frAn rodermaskinen och
propellrarna samt lastnings- och lossningsarbetena hérs som stérande.

Rorelsen, sjogangen, ar en avgorande belastningsfaktor, eftersom den pa-
verkar manniskan évergripande och &r till olagenhet for individens kapacitet
att behandla information. En sténdig gungning hos fartyget medfor for sin del
en belastning av organismen och 6kar saledes aven tréttheten.

P4 andningsluftens kvalitet pd kommandobryggan har inte séarskild
uppmarksamhet blivit fast. Rekommendationerna koncentrerar sig pa luf-
tens kvalitet och temperaturen i boendeutrymmena. | fraga om planeringen
av kommandobryggan finns det inte sarskilt anvisningar om luftens kvalitet.
Bestammelserna for bostader kunde tillampas pa kommandobryggornas
luftkonditionering. Séarskild uppmaéarksamhet borde fastas pa luftkonditione-
ringen pa kommandobryggan, eftersom bryggorna nufértiden ar stangda.
Svaren pa fragorna om behoven av att forbattra forhallandena pa kom-
mandobryggan berdrde oftast behovet av frisk luft.

%1 Statsradets beslut om arbetsmiljo pa fartyg. 417/81, § 25 och 26.

%2 Beslut 27.10.1977/981 givet utifrdn férordningen om beséattningens bostadsutrymmen ombord
pa fartyg (518/1976), pa grund av vilket sékerhetsbestammelse och —anvisning nr 37 givits; Ar-
betarskyddsstyrelsen.

33 Seafare Fatigue: Cardiff Research Programme 2006, Smith, Allen & Wadsworth
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Plan for beharskning av vakenhetstillstandet (Fatigue Management
Plan) som en del av ISM-systemet.

For sjofarten behévs en dvergripande plan fér beharskande av vakenhetstill-
stand och trotthet®®. Hornstenen i en s&dan plan utgérs av en utbildning, som
ger sjofararen mojlighet att battre &n i dag behéarska systemen pa arbetsplat-
sen samt det personliga livet.

Bakom en sadan plan maste man fa de personer som fattar besluten och av-
gor utnyttjandet av resurserna. Det maste goras klart att vid beharskningen
av vakenhetstillstandet vem som tillkommer ansvaret. De som &r i bestam-
mande stallningar skall klarlagga sitt viljetillstand och sina férvantningar. Den
respons som kommer fran fartygen maste beaktas. D& nagon sarskild faktor
som orsakar trotthet identifieras, l6nar det sig att djupgaende och objektivt ut-
reda saken. Efter utredningen maste atgarder vidtas.

Alternativa vaktarrangemang

Understkningen visade att ett 6/6-system som fungerar med mindre beman-
ning klart 6kade trétthetssymtomen i jamforelse med 4/8-systemet. Vaktche-
fernas vakenhet varierade klart allt efter dygnets tider salunda att vakenheten
var lagst pa morgonnatten. Vakenheten p& morgonnatten var enligt arbets-
och sdmndagboksunderstkningen lagst hos personer i 6/6 -systemet, hos
vilka det férekom allméan benagenhet att tillsomna eller som till sina individu-
ella egenskaper var s.k. kvallsméanniskor. Undersékningsresultaten uppmunt-
rar inte till att anvanda 6/6-systemet, utan antingen 4/8-systemet eller andra
alternativa vaktarrangemang kan rekommenderas med tanke pa vakenhet
och olycksrisk.

En betydande del av dem som svarat var i sjalva verket i ndgot annat an 6/6-
eller 4/8-vaktsystemet.

D& man stravar efter att beharska trotthetsfaktorn och forbattra manskapets
vakenhet ar det nyttigt med en férdomsfri granskning av nya vaktsystem. En
mojlighet ar att begagna sig av ett flexibelt 4/8-8/4 -system, i vilket det garan-
teras en enhetlig viloperiod pa atta timmar utan extra kostnader.

Inom systemet pd fartyg med tva navigatorer, delar befalhavaren och en
styrmannen sina arbetsskift dagligen s att vardera utfér en 8 timmars och en

. Safety Alert nro 13m January 2007, Fatigue management plan
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4 timmars period. Arbetet i en foljd pa atta timmar ar i sig emot arbetstidsdi-
rektivet, men det oaktat I6nar det sig att dryfta det, eftersom man pa sa satt
far en period som gor det méjligt med ordentlig, tillracklig sémn.*® Detta kom-
penserar en Overlang arbetsperiod och ar salunda mojligt &ven med hansyn
till arbetstidsdirektivet.

Exempel p& system med tre vaktchefer ar det flexibla vaktsystemet®® pa bo-
laget Ocean Shipholdings tankfartyg, vilket med framgang har brukats fran ar
1988. Det bestar aven serie med tva och sex timmars vakter. Varje person
gar vakt dagligen i tvd och sex timmars perioder till exempel fran midnatt till
sex pa morgonen och ater fran atta till tio. Sedan &ar han ledig till foljande
midnatt, ifall det inte finns annat arbete. Féljande styrman haller vakt fran sex
till tta samt fran 12 till sex pa kvéllen. P& motsvarande satt gor den tredje
vaktchefen skiftena fran tio till middagstid och pa kvallen fran sex till midnatt.
Ett sadant system garanterar var och en tillrackligt med vila samt gor det moj-
ligt att dagligen utfora arbete pa dvertid sdsom STCW tillater. Overgangen till
systemet genomfordes i bolaget frivilligt. Inte pa ett enda fartyg har man velat
aterga till det gamla systemet. Detta visar att det nya systemet ar battre an
det gamla med tanke pa hur vaktchefen skall orka.

Nutrition

Med frageformularerna tog man inte reda pa4 matvanor av besvarare, men
bemarkelsen av nutritionen pa halsan och pa alerten &r tydlig. Utredarna
vill fasta sjofararnas uppmarksamhet pa viktigheten av mangsidig nutrition.
Det skulle vara viktig, att nutritionen skulle basera sig pa sadana kolhydrater
som upptas l&ngsamt och innehaller rikligt med fiber®”.

®TNO Report (20834/11353) Fatigue in the Shipping Industry 2005, Hoofddorf, The Netherlands
% safety Alert nro13m, January 2007
37 http://www.hsph.harvard.edu/nutritionsource/pyramids.html#pyramid, juli 2007
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Utvecklingsutsikt

Trafikvolymerna pa alla sjodistrikt, i synnerhet pa de omraden som utnyttjas
av de finlandska fartygen, okar kontinuerligt. Statistiskt ar det klar att olycks-
riskerna Okar. Som riskhanteringssystem utnyttjas de mdéjligheter som den
nya teknologin unnar, vilka for sin del leder till att automationen tilltar pa
kommandobryggan.

Pa grund av automationen forandras arbetet allt mer till ett Gvervakningsarbe-
te. Overvakningsarbetet gor det svarare att uppratthalla vakenhetstillstdndet,
i synnerhet d& man arbetar ensam och pa morgonnatten och tidigt pa mor-
gonen. Uppratthdllandet av ett bra vakenhetstillstdnd forutsatter atminstone
en oavbruten sex timmars somn i dygnet.

Vidare behovs sarskild uppmarksamhet pa arbetstidsarrangemangen, kos-
ten, andningsluftens kvalitet och bemanningen.

Mangden av hamnarbete och det 6vriga administrativa arbetet skall beaktas
da man fattar beslut om bemanningen och arbetstidsarrangemangen.
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SLUTLEDNINGAR

Konstateranden

Svarsprocenten for den utférda enkéaten var bra och villigheten att fylla i
blanketterna och sémn-/arbetsdagboken visar att trétthetsproblemet &r en
viktig fraga for sjofarare.

Bland dem som besvarade denna undersdkning hade 17 % somnat da de
var pa vakt atminstone en gang. Over 40 % var nara att somna till under vak-
ten atminstone en gang under de senaste 5 aren. Nara 6gat -fallen pa grund
av trotthet hade intraffat atminstone en gang for cirka 20 % av besvararna.

Trotthetssymtomen 6kades for sin del mest av sdmnapné (risken mer &n
femdubbel), 6/6-vaktsystemet (ungeféar en dubbel risk jAmfért med arbets-
tidsmodellerna) och kvallstypen. Alder och vikt férklarade inte direkt trotthets-
symtomen, men de dkade risken for att insjukna i sbmnapné.

De viktigaste faktorerna med verkan pa vakenheten under vakthallning-
en var tiden pa dygnet (pa natten var vakenheten sarskilt klockan 04-06 lag-
re &n pa dagen), den foregdende sémnperiodens varaktighet (ju kortare, des-
to lagre vakenhet) och den tid som hade gatt efter det senaste uppvaknandet
(ju langre, desto trottare). Verkningarna av skiftsystemet (6/6, 4/8 eller annat)
pa vakenheten beror av individuella faktorer (alder, morgon-kvallstyp och
sannolikheten for tillslumrande) salunda, att sarskilda riskgrupper i fraga om
nattlig vakenhet i 4/8-systemet ar de 50-62-ariga och i 6/6-systemet bade
kvéllspigga personer och personer vars benagenhet att slumra till var all-
mant taget stor.

Som ett sammandrag av de resultat som hdor samman med skiftsyste-
men kan man sdga att 6/6-systemet enligt undersokningen 6kar sannolikhe-
ten for trétthetssymtom och darigenom &ven den eventuella risken for att
somna i jamférelse med andra vaktsystem. Understkningsresultaten sporrar
inte till att bruka 6/6-systemet, utan antingen 4/8-systemet eller andra alterna-
tiva vaktarrangemang kan mer rekommenderas med ha&nsyn till vakenheten
och risken for att somna till.

Enligt undersokningen forklarade aldern inte ensam trotthetssymtomen eller
att vaktchefen somnade. Troligen berodde trétthetsriskerna i férening med
aldern i hog grad pa att somnapné blev allt allmannare i de aldre aldersgrup-
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perna. Overvikt och i synnerhet fetma runt magen i férening med snarkande
varje natt och eventuellt konstaterade andningsavbrott under sémnen tyder
pa en eventuell somnapné. Somnapné ar kant som orsak till dagstrotthet och
darmed ar férenat dven en betydande sankning av vakenhetstillstandet.
Uppmarksamhet bor fastas pa sjofararnas viktbeharskning och kost.

Med fragor som mater trétthet kan man forutse trétthet och benagenhet att
somna aven i arbetet. For detta borde utvecklas ett latthanterligt arbetsverk-

tyg.

Till exempel genom att anvanda SEDS-index kan riskgruppen identifieras vid
halsokontrollerna. Ifall SEDS ér stoérre an 14, har risken for att somna okat
och risken for somnapné kan ha tilltagit.

Sjofararens totalarbetstid och speciellt den oregelbundna belastning som
orsakas av hamnbesotken ar betydande omstéandigheter, som inte tillrackligt
beaktades vid enkaten. De kom dock tydligt fram bl.a. genom de fria svaren.
Totalarbetstidens volym behandlades dven da lagstiftningens historia grans-
kades.

Brist pa frisk andningsluft kom upp som en betydelsefull faktor. Denna
observation ar ny, det finna inga utredningar eller litteraturreferenser dar-
om.

Begagnandet av utkik som vaktchefens stod visade sig vara till stor del
bristfalligt. Forfattningarna betonar inte fullodigt utnyttjande av utkikens re-
surser, vilket dock skulle vara till hjalp i fraga om att uppréatthalla vaktche-
fens vakenhet.

Undersokningen forstarkte resultaten av flera internationella undersok-
ningar som gjorts pa senaste tiden om trotthetens inverkan pa sakerheten
till sjoss. Den finlandska sjofartens sardrag, tranga farleder, vinterforhal-
landen och en trafik i snabba cykler och korta sjéresor kommer ocksa till
synes i trottheten pad kommandobryggan. Det finns rikligt med information
och det finns ocksa majligheter att utnyttja informationen.
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6 REKOMMENDATIONER

1. Kommandobryggornas BRM —praxis bor forbattras atminstone pa tva
satt:

« Det bor skapas ett system som gor det mojligt och uppmuntrar till
att den enskilda personen gor sin trotthet kénd.

» Utkikens insats bor i sin helhet fas som en del av arbetet pa kom-
mandobryggan. Utkikens resurser skall utnyttjas fullstandigt.

2. Ett fordomsfritt granskande av arbetstidsformerna skall utféras utan
en barlast av de traditionella systemen. | detta sammanhang bér en
tillracklig vila av hég kvalitet tryggas.

3. Det bor fastas uppmarksamhet pa kvaliteten hos luften pa komman-
dobryggorna. Mdjligheten till frisk luft bor garanteras. | fraga om ny-
byggen &r det inte frigan om en kostnadsfraga.

4. Hamn- och annat arbete skall beaktas vid beslut om beséattningen och
arbetsarrangemang.

5. De personer som fungerar som vaktchefer skall ha mdijlighet till till-
rackligt med sémn i dygnet. En obehandlad sémnapné skall beaktas
som en riskfaktor for sjosakerheten. | fraga om sjofararnas arbetarhal-
sovard bor man fasta uppméarksamhet pa screening och behandling
av sbmnapné och trétthetssymtom.

Helsingfors 11.10.2007

R — Mot oCﬂ/at?L, leAt. r%:ﬁ_h

Risto Repo Matti Sorsa Markku Partinen
. A —
- /T,/:? Py : : ._'_1
Mikko Harma Pertti Siivonen Pirjo Valkama-Joutsen
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Helsingfors 30.11.2004
FOLJEBREV

Basta mottagare,

Centralen for undersokning av olyckor har under de senaste aren undersokt flera
sjoolyckor, dar en bidragande delfaktor till handelsen varit att den ensamme vakt-
chefens funktionsformaga sankts, och att han t.o.m. ndgon gang somnat under vak-
ten. Det finns forklarande bakgrundsfaktorer till att funktionsférmagan sanks. Sada-
na kan vara arbetstidsarrangemangen, de yttre omstandigheterna, kommando-
bryggsarrangemangen, utrustningens ergonomi, det personliga halsotillstdndet och
manga andra faktorer. Situationen i Finland avviker inte fran situationen i Gvriga
europeiska lander. Trottheten och orsakerna till att funktionsforméagan sanks har
undersokts i Finland sarskilt i landsvéagstrafiken, pa jarnvagarna och i oavbrutet
skiftarbete inom industrin.

Centralen for undersokning av olyckor har nu startat ett utredningsarbete som riktar
sig till sj6farten, vars avsikt ar att fa en realistisk uppfattning om vaktchefens jobb i
dagens sjofart. Andra mal ar att finna medel for att identifiera trottheten, metoder att
bemastra den, metoder for samarbetet pa kommandobryggan, information till ar-
betshalsovardsenheterna och material till grund fér bemanningsbesiut.

Till undersokningsgruppen hor docent Markku Partinen fran Rinnekotisaéatio, forsk-
ningsprofessor Mikko Harma fran Institutet for arbetshygien, psykolog, trafikflygare
Matti Sorsa samt som representanter for Centralen for undersdkning av olyckor sj6-
kapten Risto Repo samt major (i.a.) Pertti Siivonen.

Denna forfragan har sants till alla Finlands Skeppsbefalsforbunds medlemmar med
navigatorsbehdrighet. Adresserna har vi fatt fran forbundets kansli. Malgruppen &r
alla de som i sitt nuvarande jobb fungerar som vaktchefer. Om du inte tycker att du
hor till malgruppen, utan jobbar i andra uppgifter, ber vi Dig sanda enbart detta fol-
jebrev i svarskuvertet till oss. Da far vi en sa palitlig bild som mdjligt av svarsprocen-
ten for dem som hor till malgruppen.

Vi ber Dig svara pa bifogade forfragan och fylla i den bifogade somndagboken da
du &r ombord. Du har tid att svara till mitten av mars 2005. Da Du fyllt i frageformu-
laret och somndagboken sand dem i bifogade kuvert tillbaka till oss. Portot ar betalt.

Forfragan ar fullstandigt anonym. Pa kuverten och i frageformularen finns inga slags
koder eller anteckningar, med vilka man kunde fa reda pa identiteten pa den som
svarat, eller latit bli att svara.

Undersokningens resultat kommer att publiceras, och kan dven fas pa var hemsida
www.onnettomuustutkinta.fi.

Tack pa forhand for ditt deltagande

pa undersokningsgruppens vagnar Risto Repo
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MERIUNI - frageformular

Fragorna i blanketten &r viktiga for att undersokningen skall lyckas. Vanligen svara pa
fragorna genom att ringa in det alternativ som bast beskriver Din situation och/eller ge-
nom att fylla i de punkter som fattas. En del av frdgorna paminner mycket om varandra.
Svara anda pa alla fragor. Vi behandlar informationen konfidentiellt. Endast forskarna
har tillgang till svaren. Resultaten behandlas sa att enskilda personer inte gar att kanna
igen.

PERSONUPPGIFTER

Datumet for ifyllande av blanketten /200 __

1. Fodelseér

2. Langd cm

3. Nuvarande vikt kg

4. Som 20-aring vigdejagca__ kg

5. Som 30-aring vdgdejagca__ kg

6. Min halsomkretsdrca___ cm (meddela resultatet som métts med mattband vid

adamsépplet [nedre delen av halsen] eller alternativt kan Du bedéma halsomkret-
sen genom att dra av 1-2 cm fran kragskjortans storlek beroende pa hur atsittande
skjorta Du i allménhet anvander). Halsomkretsen som jag meddelade ovan har

1. matts 2. beddmts av kragskjorta

Min sjofararerfarenhet

7.
a. Jag borjade pa sjon som -aring

b. Jag har fungerat som vaktchef i ar

8. Hurdana vaktskiften har Du kort mest under aret (under de fem senaste &ren)

a. 4-4
b. 6-6
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c. 4-8
d 12-12
e. andra, vilka?
f.  hurdan vaktavldsning kér Du for tillfallet?
9. Under min livstid har jag kort vakt i uppskattningsvis ca man,
av detta ensam utan utkik/annan navigator man.

10. Har Du under hela Ditt liv varit ndra att somna under vakten?

1. Aldrig

2. Ja, nadgon gang

3. Ja, flera ganger

Hur manga ganger sammanlagt? Jag har varit néra att somna ca
ganger

11. Har Du under de senaste fem aren varit nira att somna under vakten?

1. Aldrig
2. Ja, nagon gang
3. Ja, flera ganger

Hur manga ganger sammanlagt? Under de senaste fem aren har jag varit
nara att somna ca ganger

12. Har Du nagongang under hela Ditt liv somnat under vakten?

1. Aldrig
2. Ja, nagon gang
3. Ja, flera ganger

Hur manga ganger sammanlagt? Jag har somnat under vakten ca
ganger

13. Har Du som vaktchef somnat under de fem senaste aren?

1. Aldrig
2. Ja, nagon gang
3. Ja, flera ganger
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Under de fem senaste aren har jag som vaktchef somnat ca
ganger.

14.

Hur manga sjoolyckor har Du varit med om med fartyget under hela Din sjokarri-
ar?

Under min livstid sammanlagt ca ganger,

av vilka da jag fungerat som vaktchef.

15.

Hur ménga sjdolyckor har Du varit med om med fartyget under de fem senaste
aren?

Sammanlagt ca ganger,

av vilka da jag fungerat som vaktchef.

16.

Har Du ndgon géng rdkat i sjoolycka p.g.a. att Du somnat eller p.g.a. kraftig trotthet
(4r Du sjélv av den asikten att den tillfalliga slummern eller trottheten var orsak till
olyckan).

1. aldrig

2. ja, engang

3. 2 ganger

4. 3-4 ganger

5. atminstone 5 ganger

Beskriv kort en séddan situation:

16a. Har Du nagon gang rakat i en nara pa-situation p.g.a. insomning eller kraftig trott-

het.

aldrig

ja, en gang

2 ganger

3-4 ganger
atminstone 5 ganger

AN A o
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17. Vilken tid pa dygnet &r enligt Din &sikt den allra besvarligaste med tanke pa trotthet
i Ditt nuvarande vaktsystem. Vilken tid pa dygnet plagar Dig trottheten allra mest
da Du har vakten?

Under vakten ar jag i allménhet trottast ca klockan

0. 01-04morgonnatten |1 |2 |3 |4 |5 |6 |7 |8 |9 |10
1. 04-07 morgonnatten |1 |2 |3 |4 |5 |6 |7 |8 |9 |10
2. 07 — 10 morgonen 112 |3 |4 |5 |6 |7 |8 |9 |10
3. 10 - 13 formiddagen 1 |2 (3 |4 |5 |6 |7 |8 |9 |10
4, 13-16 eftermiddagen |1 |2 |3 |4 |5 |6 |7 |8 |9 |10
5. 16 -—19 eftermiddagen |1 |2 |3 |4 |5 |6 |7 |8 |9 |10
6. 19-22kvallen 1 (2 (3 (4 |5 |6 |7 |8 |9 |10
7. 22— 01 kvallsnatten 1 |2 I3 |4 |5 |6 |7 |8 |9 |10

Skala: 1 = inte alls trétt, 10 =jag kan inte halla mig vaken

18. Tycker Du att Du kan péverka Dina vakttider, vaktsystemet? Ja/Nej

Om inte, av vilken orsak?

19. Vilken ldngd pa vilotiden skulle enligt Din asikt vara lamplig efter vakten?

1. 4timmar
2. 6timmar
3. 8timmar
4. 12 timmar

UPPGIFTER OM DITT HALSOTILLSTAND

20. Hurdan bedémer Du att Din arbetsformaga for tillfdllet &r med tanke pa de fysiska
kraven i Ditt arbete

Synnerligen god
Rétt god
Nagorlunda

Ratt dalig
Synnerligen dalig

O LN
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21. Hurdan bedomer Du att Din arbetsférméga for tillfallet &r med tanke pa de psykis-
ka kraven i Ditt arbete

Synnerligen god
Ratt god
Nagorlunda

Rétt dalig
Synnerligen dalig

SIS NS

22. Bedom om Du med tanke pé Din arbetsformaga om tva ar kan tjanstgora i ett mot-
svarande arbete som det Du nu har

Synnerligen sannolikt att jag kan

Rétt sannolikt att jag kan

Jag éar inte séker

Det ar ratt osannolikt att jag kan

Det ar synnerligen osannolikt att jag kan

O W

FRAGOR OM SOMN OCH SOMNSTORNINGAR

23. Har Du haft svarigheter att somna under de tre senaste manaderna?

Aldrig eller mera séllan &n en gang i manaden
Mera sallan &n en gang i veckan

1-2 dagar i veckan

3-5 dagar i veckan

Dagligen eller nastan dagligen

Ok W

24. Hur ofta har Du vaknat ur somnen (mitt i vilan) under de tre senaste manaderna?

Aldrig eller mera séllan &n en gang i manaden
Mera sallan &n en gang i veckan

1-2 ganger i veckan

3-5 ganger i veckan

Varje gang eller nastan varje gang

SIS

25. Om Du i allmédnhet vaknar mitt i vilan, hur manga génger har Du i genomsnitt un-
der de tre senaste manaderna vaknat annat 4n for arbete?

1. Jag vaknar i allménhet inte mitt i sdmnen
2. Engang
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3. Tvaganger
4. 3-4 ganger
5. Atminstone 5 ganger

26. Hur ofta har Du under de tre senaste manaderna vaknat for tidigt utan att langre
kunna somna pa nytt?

En gang eller mera séllan an en gang i manaden
Mera sallan &n en gang i veckan

1-2 dagar i veckan

3-5 dagar i veckan

Dagligen eller nastan dagligen

Ok L

28. FRAGOR OM DIN ARBETSMILJO UNDER VAKTEN

Sitter Du helatiden

Ar Du tvungen att stiga upp ur stolen fér ndgon navigeringsuppgift
Kan Du navigera staende

Har Du majlighet att ga ut i friska luften

a > w D E

Kan Du justera bryggans temperatur

Hurdana forbéttringar skulle Du géra om Du kunde for att behalla vakenheten pa kom-
mandobryggan?

Hur deltar dacksmannen som fungerar som Din utkik i vakthallningen med Dig?
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29.1.

29.2.

29.3.

29.4.

29.5.

29.6.

Har Du underliga ké&nningar (stickningar, hettningar, kéldkansla, smartkénsla,
myrgang eller andra kanningar eller oroskansla) i benen (sarskilt i fétterna, va-

derna eller laren), som gor att Du kanner att Du méste rora pa benen?

1. Nej 2. Ja
Kanner Du emellanat nastan ett tvadng att réra pa benen (och/ eller handerna)?
1. Nej 2. Ja

Forvarras de ovannamnda kanningarna (fragorna 29.1 och 29.2) vid vila da Du
sitter eller ligger stilla?

1. Nej 2. Ja 3. Galler inte mig

Om Du har underliga kanningar i benen och rér pa dem eller gar en stund, lattar
da kanningarna? Lindras med andra ord symptomen av att Du ror pa be-
nen/promenerar?

1. Lindras inte 2. Lindras 3. Jag har inga kan-
ningar eller kansel-
stérningar i benen

Forvarras de ovannamnda kanselsymptomen (fragorna 29.1 och 29.2) da Du géar
och lagger Dig?

1. Nej 2. Ja 3. Galler inte mig

Hur ofta har Du haft ovanndmnda (punkt 29.1.) kdnningar eller kiant av oroliga
fotter under de tre senaste manaderna?

Inte en enda gang eller mera sallan 4n en gang i manaden
Mera sallan &n en gang i veckan

1-2 kvallar/natter i veckan

3-5 kvéllar/natter i veckan

Varje kvall/natt eller ndstan varje kvall/natt

SUESINSCINS -
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30.a. Har Du anvént receptbelagda somnmediciner under de tre senaste manaderna?

Ll

Inte alls eller mera séllan &n en gang i manaden
Mera séllan &n en gang i veckan

1-2 dagar i veckan

3-5 dagar i veckan

Dagligen eller nastan dagligen

Vilka sdomnmediciner:

30.b. Vilka andra receptbelagda mediciner anvinder Du eller har Du anvént under de
tre senaste manaderna?

ANDRA FRAGOR OM SOMN-VAKENTILLSTANDET OCH VAKENHETSNIVAN (tank
pa de tre senaste manaderna)

31. Kénner Du Dig trott ?

Ok L

Aldrig eller mera sallan an en gang i manaden
Mera sallan &n en gang i veckan

1-2 dagar i veckan

3-5 dagar i veckan

Dagligen eller nastan dagligen

32. Kénner Du Dig somnig péd dagarna?

O W

Aldrig eller mera séllan &n en gang i manaden
Mera sallan an en gang i veckan

1-2 dagar i veckan

3-5 dagar i veckan

Dagligen eller nastan dagligen
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33. Har Du haft tvangsartad bendgenhet att somna under arbetsskiftena? (Har Du kant
att Du somnar helt med vald?)

Inte en enda gang eller under en gang i manaden
Mera sallan &n en gang i veckan

1-2 dagar i veckan

3-5 dagar i veckan

Dagligen eller nastan dagligen

SUE SIS

34. Har Du haft tvangsartad bendgenhet att somna pa fritiden? (Har Du ként att Du
somnar helt med vald?)

Inte en enda gang eller mera sallan 4n en gang i manaden
Mera sallan an en gang i veckan

1-2 dagar i veckan

3-5 dagar i veckan

Dagligen eller nastan dagligen

O W

35. Hur manga timmar sover Du i genomsnitt i dygnet, tupplurarna medraknade?

Jag sover i genomsnitt ca timmar och minuter i dygnet.

36. Ar Du morgon- eller kvallspigg?

1. Jag ér klart morgonpigg och kvallssémnig

2. Jag ar i viss man morgonpigg och kvallssémnig
3. Jag kan inte saga

4. Jag ar i viss man kvallspigg och morgonsémnig
5. Jag &r Klart kvallpigg och morgonsémnig

37. Hur ofta tar Du en tupplur férutom huvudsémnen

1. Aldrig eller mera séllan &n en gang i manaden
Mera sallan an en gang i veckan
1-2 dagar i veckan

3-5 dagar i veckan
Dagligen eller nastan dagligen

SN

38. Snarkar Du i somnen? (Fraga andra om Du inte vet sidkert)

En gang i manaden eller mera séllan
Mera sallan &n en gang i veckan

1-2 natter i veckan

3-5 natter i veckan

Varje natt eller nastan varje natt

SUESISCINS S
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39. Hurdant &r Ditt snarkande till sin natur? (Vad har de andra sagt)

LS.

Jag snarkar inte

Jag snarkar tyst och jamnt

Jag snarkar jamnt, men ratt ljudligt

Jag snarkar jamnt, men sa ljudligt att det t.0.m. hors till rummet bred-
vid

Jag snarkar mycket ljudligt och ojamnt (emellanét andningsavbrott,
da det inte hors ljud och emellanat hors hart skorrande snarkning).
Andra har mycket svart att sova i samma rum.

40. Har Du, eller har andra mérkt att Du har haft andningsuppehall (apné, andnings-

stopp) i somnen?

Ok L

Aldrig eller mera sallan &n en gang i manaden
Mera sallan &n en gang i veckan

1-2 nétter i veckan

3-5 nétter i veckan

Varje natt eller nastan varje natt

41 Om Du snarkar dtminstone 1-2 génger i veckan, i hur ménga ar har Du snarkat? (Vad

har andra sagt)

Jag har snarkat i ca ar.

o

Jag var uppskattningsvis ca ar da jag borjade snarka

42. Tycker Du sjdlv att Du dagtid ar tréttare an Dina vanner och arbetskamrater?

Ok L e

nej, jag ar klart piggare

nej, jag ar i viss man piggare
jag marker ingen skillnad

ja, jag ar i viss man trottare
ja, jag ar klart trottare

43. Hur manga timmar somn behover Du per dygn (hur manga timmar skulle Du sova
om Du fick sova sa lange Du ville)? Hur ldng sémn behover Du med andra ord for att
nésta dag vara pigg och vid god arbetsvigor?

Jag behéver ca timmar och minuter sémn i dygnet.
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44. Hur snabbt somnar Du i allmédnhet d& Du ldgger dig?

pa mera an 40 minuter
pa 31-40 minuter
pa 21-30 minuter
pa 10-20 minuter

pa mindre 4n 10 minuter

SIS

45. Hur sannolikt &r det att Du slumrar till eller somnar i f6ljande situationer i motsats
till att Du bara kénner Dig tr6tt? Detta géller Din normala livsstil under den senaste
tiden. Fastdn Du inte skulle ha gjort nagon av de nedanndmnda sakerna nyligen, férsok
beddma hur de skulle ha paverkat Dig. Anvand foljande skala for att vilja det mest
lampliga alternativets nummer i varje situation.

Skala (svarsalternativ):

0 = jag skulle aldrig slumra till

1 = liten sannolikhet att slumra till

2 = nagorlunda sannolikhet att slumra till
3 = stor sannolikhet att slumra till

Bedmning av sannolikheten att slumra till:

Situationen aldrig liten Nagor- stor
lunda
- Jag sitter och laser 0 1 2 3
- JagserpaTV 0 1 2 3
- Jag sitter passiv pa offentlig
plats (t.ex. pa teatern eller pa 0 1 2 3
ett foredrag)

- Jag ar passagerare i en bili en

. 0 1 2 3
timme utan avbrott
- Jag vilar i liggande stallning pa
eftermiddagen da omstandig- 0 1 2 3
heterna det tillater
- Jag sitter och talar med nagon 0 1 2 3
- Jag sitter i lugn och ro efter en
alkoholfri lunch 0 1 2 3
- lhbil 3 i trafik
bilen da den stannat i trafiken 0 1 ) 3

for nagra minuter
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46. Roker Du tobak?
1. jag har aldrig rokt
2. jag har slutat roka
3. Ja, jag roker

47. Per dag roker jag tobak/ cigarr/ pipa

1. 0-5 cigarretter / 1-2 smacigarrer / 1-2 pipor
2. 6-10 cigarretter / 3-4 smécigarrer / 3-4 pipor
3. over 10 cigarretter / 6ver 5 smacigarrer / Gver 5 pipor

48. Hur ofta anviander Du alkohol?

Jag anvander inte alls alkohol

En gang i manaden eller mera sallan
2-4 ganger i manaden

2-3 ganger i veckan

5. Minst 4 ganger i veckan

Ll e

49. Hur mycket anviander Du alkohol i genomsnitt i veckan?

flaskor mellandl, flaskor A-6l

flaskor vin, flaskor starkvaror

50. Hur mycket kaffe, te och olika kola- eller energidrycker dricker Du i genomsnitt per
dag?
Jag dricker dagligen eller ndstan dagligen i genomsnitt:

koppar kaffe, koppar te, flaskor

kola- eller energidryck

51. Till sist ber vi Dig fritt skriva ner Dina synpunkter pa hur Dina arbetsforhallanden
borde utvecklas, sa att Din arbetsformaga och vakenhet halls goda. Du kan ocksa skriva
ner andra kommentarer. Fortsitt vid behov pa blankettens fransida.
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VI BER DIG FYLLA | DET HAR | FALL DU VILL ATT VI TAR KONTAKT MED DIG
ELLER OM DU AR VILLIG ATT DELTA | EN EVENTUELL
FORTSATTNINGSUNDERSOKNING

Namn

Adress
Tfn hem:
Tfn jobb:
Gsm:

Tack for att Du deltog. Satt frageformularet och somndagboken (om Du orkade foéra
sadan) i bifogade returkuvert och posta det. Portot ar betalt.



Bilaga 2.

Bilaga 2/1 (5)

Oversikt over besattningen pd kommandobryggan efter 2:a
varldskriget

Historia

Efter kriget hade de basta fartygen dverlamnats till Sovjetunionen i krigs-
skadeersattning. Sjofarten startades med gamla fartyg. Sjoarbetstidslagen
fran ar 1924 tillampades inte pa styrman. Lagen gallde fram till &r 1961.
Genom kollektivavtalet som fattades 1949 fick styrmannen arbetstidsbe-
stammelser. Om antalet styrman reglerades genom en forordning ar 1949
(A 141/1949). Antalet man i besattningen var inget problem. | nartrafiken
begagnades ofta 2-vaktsystemet.

| de internationella reglerna till férhindrande av sammanstétning till sjoss
fran ar 1960 (Sjovagsreglerna, i kraft i Finland genom férordning A
569/1964) varnas om férsummelse av utkik och atgarder i strid med god
sjomanssed. Tillracklig observation var under &rhundraden ett viktig medel
for att kunna forhindra olyckor.

Under de forsta aren av 1960-talet fick den finlandska sjcfarten ett uppsving.
Det byggdes rikligt med nya fartyg under hela decenniet. En ny befalsfoérord-
ning erholls ar 1964 (A 522/1964). Forordningen gjorde alltjamt det majligt
med endast tva styrman pa fartyg under 3500 brt i europeisk fart. Genom or-
ganisationsavtal var de dock tre med undantag for fartyg under 500 brt, vilkas
storlek 6kade genom tolkning av reglerna for fartygsmaétning (s.k. paragraffar-
tyg). Om dackspersonalen avtalades med fackorganisationen och det fanns
alltjamt tillrdckligt med personal for utkik och som rorsmén. Sjdarbetstidsla-
gen (L 409/1961) av ar 1961 tillampades. P& paragraffartygen fanns det en
besattning pa 12-14 personer, i bottenhavstrafiken med litet storre lastfartyg
cirka 25 personers beséattning och i oceansjofart 30-45 personers besattning,
beroende pa fartygets alder och teknik.

| borjan av 1970-talet kérdes en den av t.o.m. de storre fartygen (6ver 1600
brt) med tva styrman, fastan det utbildades rikligt med nya styrméan av de sto-
ra aldersklasserna. Den svenska arbetsmarknaden med hogre I6ner lockade
det finlandska befélet.

Trafiken med passagerarfarjor borjade vaxa. Aven det 6vriga tonnaget 6kade
och finlandska tankfartyg och bulklastfartyg uppenbarade sig i trampfart inom
oceantrafik farten.
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Pa 60- och 70-talet drojde fartygen dock kvar i hamnarna i allménhet flera
dagar. Eftersom det annu inte var allmant med skiftesarbete i hamnarna,
blev en langre vilotid i hamnen mdjlig.

Regelverket om minimilén i den nya arbetsavtalslagen ar 1970 pa land
bdrjade indirekt héja I6nerna aven for skeppspojkar, lattmatroser och eko-
nomipersonal. Aven befalsorganisationerna aktiverades pa lonefronten.
Den nya sjoarbetstidslagen tradde i kraft 1976 (L 296/1976). Kraven pa
béttre erséttning for veckoslutsarbete &n tidigare genom system med ar-
betsskift 6kade. Kraven paskyndades med strejker, och vid intradet av
1980-talet var lénerna pa finlandska fartyg nara nivan pa de svenska. Lo-
nerna hade inom ett decennium gatt upp som en betydande kostnadsfak-
tor inom den internationella konkurrensen.

System med arbetsskift introducerades dock, vilka minskade langden pa pe-
rioderna i tjanst ombord pa fartyg och saledes den totala arsarbetstiden, fast-
an veckornas langd ombord kunde 6ka d& manskapen minskade.

Anvisningarna som hanforde sig till vakthallningen pa kommandobryggan
preciserades litet ar 1972 i de reviderade sjovagsreglerna (FordrS 30/1977).
Anvisningen om utkik i regel 5 har fornyats, enligt vilken "varje fartyg skall
standigt halla behorig utkik saval med syn och horsel som med alla andra till-
gangliga och under radande forhallanden och omstandigheter anvandbara
medel, sa att en fullstiandig bedémning av situationen och risken for sam-
manstotning kan goras". Aven for anvandningen av radar utfardades instruk-
tioner i de nya reglerna. Reglerna tradde i kraft ar 1977.

2. STCW-1978 —konventionen

For vakthallningen pa kommandobryggan fanns det i borjan av 1980-talet
alltjiamt tillrackligt med personal. Radaranlaggningarna hade utvecklats pa
1970-talet och ar 1978 godkéndes det i IMO ett krav pd ARPA-radar for de
storre fartygen, vilket tradde i kraft i borjan av 1980-talet. Samtidigt fran bor-
jan av 1970-talet behandlades i IMO &ven fragor som var forenade med ut-
bildning, behorighetsbrev och vakthallning. | STCW 1978 —konventionen som
godkandes ar 1978 finns forutom fragor som hanfor sig till utbildningen aven
bestammelser som hanfor sig till vakthallningen.

Ar 1981 godkande generalférsamlingen fér IMO en resolution A. 481 (XII)
Principles of safe manning. Resolutionen utreder principerna for en saker
besattning och rekommenderar ett inférande av bemanningscertifikat som
beviljas av flaggforvaltningen.
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Samtidigt utfardade de finlandska sjéfartsmyndigheterna anvisningar for
sammansattningen av vakten p4 kommandobryggan och dess uppgifter ge-
nom att utfarda en Forordning om vakthallning pa fartyg (A666/1981). | for-
ordningen definierades behorig vaktman och behorig vaktman som ensam
haller vakt till havs, vilken skulle ha sex manaders erfarenhet i uppgifter som
hanforde sig till vakt pa dack. | forordningen lamnades anvisningar om vakt-
avdelningens vaktarrangemang, dacksvaktens sammansattning och utkik.
Forordningen foljer innehallet i STCW 1978 —konventionen. Konventionen
tradde internationellt i kraft ar 1984.

D& STCW-konventionen tradde i kraft utfardades aven en ny férordning om
fartygsbemanning och fartygspersonalens behorighet (A250/1984). | férord-
ningen stadgas for forsta gangen med tabeller om minimiantalet forutom for
befalet aven for manskapet. Likasa stadgas om bemanningscertifikat som
skall utfardas for fartyget. Till en borjan forsokte man bevilja certifikat i be-
manningsnamnden enligt trekvotsprincipen. Forsoket misslyckades. Seder-
mera har sjofartsstyrelsen/-verket beslutat om certifikat pa basis av utlatan-
den som organisationerna lamnat. Foérordningen andrades flera ganger de
foljande aren bl.a. for ett genomféra EU-bestammelserna.

Totalantalet for besattningarna har minskat i jamn takt anda fram till de se-
naste aren. Det &ldre tonnaget i linjefart flaggades ut i sin helhet pa 80-
talet och Finlands totalvolym var som lagst ar 1987 (0,84 milj. brutto). Ut-
vecklingen var da likadan i alla lander i Vasteuropa. Storsta delen av den
finlandska oceangaende trafiken férsvann och det finlandska tonnaget om-
vandlades smaningom till lastfarjor i trafik p& Ostersjon och Bottniska vi-
ken. Tankfartygstonnaget minskade, men antalet och storleken for passa-
gerarfarjorna tkade.

Inom IMO férde man i bérjan av 1990-talet en debatt om vakthallning pa
kommandobryggan utan utkik. Det utreddes med hurudana anlaggningar
detta vore mojligt. Interimsanvisningar utfardades i ett cirkular MSC Circ
566. P4 kommandobryggan installerades forutom ett effektivt radarmateriel
ett larm (s.k. dead man's alarm) som vackte befdlhavaren om inte vakt-
mannen kvitterade larmet pa bestamda tider. Arrangemanget prévades i
de flesta l&nder i Vasteuropa. | Finland tog experimentet snabbt slut. Enligt
datafilerna for IMO:s brev har flera lander uppgett att de slutar med denna
praxis i borjan av 2000-talet. Storsta delen av medlemslanderna ansag
denna praxis vara i strid med de fornyade bestammelserna for vakthall-
ningen.
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3.

Andringarna i STCW-konventionen ar 1995

Innehallet i STCW-konventionen korrigerades och den internationella tillsy-
nen Over utbildningens niva tillfogades genom &andringar i konventionen ar
1995. Andringarna tradde i kraft 1.1.1998. Till &ndringarna fogades &ven be-
stammelser om vilotid vilka ingar i vakthallningen och som man hoppades att
skulle paverka det i stor utstrackning rapporterade trotthetsproblemet som
var férenat med fartygsarbetet.

| Finland andrades aven arbetstidslagarna enligt bestammelserna om vilotid
(Lag om andring av sjoarbetstidslagen 942/1997).

| slutet av 1990-talet foretog Sjofartsverkets sjtfartsinspektion en granskning
angaende vilotiderna pa flera séddana finlandska fartyg som hade tva styrman
och dar befalhavaren deltog i vakthallningen i regel 4 timmar per dygn. Be-
stammelserna om vilotid hade inte 6vertratts, men styrmannens veckoarbets-
tider var langa och i synnerhet 6verstyrmannens arbetstider rérde sig i narhe-
ten av de tillatna maximivolymerna.

Pa de medelstora lastfartygen arbetar man med 10-12 personers besattning
och ingen lattnad kan ses i styrmannens arbetsborda. Tilltagande skiftesar-
bete i hamnarna, tkad fartygsstorlek, snabbare lastning och lossning samt
som ett nytt arbete extraarbetet beroende p& Security-bestammelserna *® har
uppratthallit belastningen.

P& kommandobryggan har elektroniken utokats med GMDSS-
radioanlaggningar, Ecdis-kartor, VDR, AIS, 6vervakningskameror, ISPS-larm
och pa slutna kommandobryggor med anlaggningar for horselutkik ("elefant-
oron"). Det &r inte latt att utnyttja den lattmatros som &r med pa vakt som en
bitrtddande medlem, eftersom anvandningen av anlaggningarna forutsatter
utbildning.

Beddmning av utvecklingen

Allt det ovan staende skall givetvis bedémas mot den bakgrunden att farty-
gets befalhavare har totalansvaret for fartygets sékerhet och hur vakten
pa kommandobryggan ordnas pa ett andamalsenligt satt. Befalhavarna har
av tradition vistats kortare eller langre tider pa kommandobryggorna, i syn-
nerhet vid daliga vaderférhallanden, i tranga eller livligt trafikerade farleder
samt d& man narmar sig hamnen antingen som stod for vaktchefen och ge-
nom att handleda denne eller genom att ta dver navigeringsansvaret av vakt-
chefen.

% |SPS-kod, International Ship and Port Facilities Security Code.
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Lotsens andel som en deltagare i vakten pa kommandobryggan har inte be-
handlats i detta sammanhang.

De fartyg som foljer SOLAS-konventionen skall ha bemanningscertifikat som
utfardas av flaggstaten. Bemanningens antal skall faststéallas sadan att de in-
ternationella bestammelserna om vilotid kan foljas. | de finlandska gallande
bestammelserna och i rddande praxis ar det en av huvudprinciperna for fast-
stallandet av bemanningen att en séker vakthallning forsékras.

Pa de finlandska passagerarfartygen i nartrafik har redan lange utnyttjas ett
linjelotssystem. Grundutbildningsnivan for linjelotsarna har forbattrats under
de ett par av de senaste decennierna. Inom systemet finns det hela tiden tva
navigatoérer pA kommandobryggan och i detta sammanhang granskas vakt-
hallningen pa passagerarfartygen inte mer utforligt. Ett problem har dock ak-
tualiserats, befalhavaren far inte under sitt arbetsskift i nagot sammanhang
en langre period av somn &n nagra timmar. Detta beror pa den tata ankoms-
terna till och avgangarna fran hamnarna, dar befalhavaren i regel mandvrerar
fartyget.

Mindre fartyg kors dock pa de vasteuropeiska farvattnen annu med endast
en befalhavare och en styrman som décksbefal. Vid en ratt omfattande for-
fragan som startades i borjan av 2000-talet av den svenska sjofartsstyrelsen
fick man som resultat, att dessa fartyg mer an genomsnittet rakar ut for
olyckor. Aven i Finland har en liknande olycksbendgenhet konstaterats pa
basis av de undersdkta olyckorna. Orsaken har oftast varit ett nedsatt till-
stand av alert for vaktchefen.

Osakerheten om arbetsplatsernas bestand, den 6kade arbetsbordan i form
av korta tider i hamn, beséttningens manga sprak och kulturskillnader samt
besattningens hoga medelalder pa fartygen ar faktorer som skall beaktas.
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Bilaga 3. Olyckor undersokta av Centralen for undersokning av olyckor,
vilka tyder pa trotthet 1997-2003

Vakt-
. Vakt- . Gruns- | Vaktbe-
Fartyg Datum Ort Vader skiftet | Somnat o .
system totning | sattning
borjat
sikt under
befalh. +
SPOVEN | 8.11.2003 | Degerd (t) | 50, dim- - 09.30 sov €] 14.40
befalh.
ma
god sikt, overstyr-
PAMELA | 23.4.2003 | Sodertélje | vind 5 6/6 01.30 sov gj 2:27 man +
m/s befalh.
klart,
tidvist Overstyr-
03.40-
BIANCA | 31.3.2003 | Gavle (t) snofall, 6/6 23.00 03.55 04.04 man +
vind 12 ' utkik
m/s
ratt sa
STEEL- Kvarken overstyr-
1.1.2002 bra, vind 6/6 06.00 c. 06.50 7.18
BOARD ® man
8 m/s
befalh. +
Prastkarr lungt, somnade
CINDY | 17.9.2001 6/6 17.40 . 22,51 overstyr-
pp klart ej
man
) klart, vind somnade overstyr-
PAMELA | 2.10.2001 | Skiftet 6/6 00.00 . 03.05
10 m/s ej man
somnade
Norra klart, sikt
23.12.200 | . . ej (egen andra
JANRA Ostersjon | over 25 4/8 00.00 03.07
0 uppfatt- styrman
(Y2 1) km .
ning)
Skar- klart, bra
PAMELA | 3.8.1998 gards- sikt, vind - 23.50 03.30 03.35 befalh.
havet (t) 1-2 m/s
halvmu-
NAJADE Estlands .
12.7.1997 let, vind 4/8 00.00 00.10 03.20 styrman
N kust (t)
3 beaufort
Oresund | bra+10 | 6/6+ 4/4+
SOFIA | 12.5.1997 00.00 5.08-5.45 05.55 styrman
(t) grader 4




Orsakerna till och férekomsten av allméan trotthet vid arbe-
te pA kommandobryggan

Utldtandena och kommentarerna
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Onnettomuustutkintakeskus
Sérniisten rantatie 33 C
00580 Helsinki

Kommenttipyynts 12.10.2007
VASYMYKSEN SYYT JA YLEISYYS KOMENTOSILTATYOSKENTELYSSA

Onnettomuustutldntakeskus on pyytinyt kommentteja otsikossa mainitusta turvalli-
suusselvityksen lopullisesta luonnoksesta.

Vapaamuotoisten vastausten yhteydessd on kiisitelty tdhystajin osuutta komentosilta-
tydssd (luonnoksen sivu 21). Asia on yhteydessi tshystsjian koulutukseen, joka ldy-
tinndssi tarkoittaa minimissiéin STCW-yleissopimulksen koodin A-II/4:n taulukossa
mainittuja vahtimichen osaamisvaatimuksia. Niiden perusteella vahtimiehen koulutuk-
sen suorittaneelta edellytetiin, etté hiin mm. osaa tehd4 niks- ja kuulotshystysti seks
ilmoittaa likiméfirdisen suuntiman kohteeseen seks komentosiltavahdin tehtivit hatati-
lanteissa - ks. merenkulkualan perustutkinnon opetussuunnitelman ja néyttétutkinnon
perusteet 2004, 54 (T1, tyydytthvi taso), STCW-yleissopimus ja siihen perustuvat
koulutusvaatimukset eivit siten sisalld turvallisuusselvityksesss kuvattua osaamisvaa-
timusten ja tehtévialueen laajennusta.

Edelld mainitut perusteet tullaan paivittimaan vuosien 2008 — 2009 kuluessa. Turval-
lisuusselvityksesss mainitut nikékohdat tullaan ottamaan mahdollisuuksien mukaan
huemioon péivitystyssi. Prosessissa on otettava huomioon STCW-yleissopimuksen
reunaghdot ja mahdolliset muutokset. Vahtimiehen osaamisvaatimusten muutostarpei-
ta arvioitaessa on otettava huomioon myss muun muassa vastuukysymykset — mikili
vahtimies monitoroisi navigointia tutkalta ja osallistuisi esitetylld tavalla muutenin
téysipainoisesti tilanteen hallintaan, vahtipaallikks kantaisi edelleen vastuun navi-
goinnista. Periaattcessa, vahtimichen tehtdvien laajentaminen edellyttiisi osaamista,

joka sistiltyy 18 opintoviikon laajuiseen navigaation opintokokonaisuuteen vahtiperi-
miehen koulutusohjelmassa, ‘

Sivulla 21 kuvattu tdhyst4jin rooli erdinlaisena eliivéng varoitusjiriestelmang on toki
merkittivi, mutta tulevaisuudessa voitaisiin harkita uudelleen telmnisten apuvilineiden
toimivuutta varoitusjirjestelméina. Esinerkisi slyvaatteet — vahtip4allikon "vahtitakki”
tai --liivi voisi sisaltd4 antureita, elektroniikkaa ja radiolahettimen, jotka rekisterSisivat
kantajansa vireystilaa ja antaisivat varoituksen tai hilytyksen, jos se alenee vaaralli-

sesti.
Kehitysjohtaja ﬁ arklu Rimpelﬁ%—f(/
(AL s C— [pf A
Opetusneuvos Markku Karkama
Kumpulantie 3 Gumtaktsviigen 3
PL 380 PB 330
00520 HELSINKI 00520 HELSINGFORS

Puhelin {09) 774 775 Telefon (09) 774 775
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MERITURVALLISUUS-TOIMINTO

12.11.2007

VASYMYKSEN SYYT JA YLEISYYS KOMENTOSILTATYOSKENTELYSSA
Merenkulkulaitoksen Menturvallisuus-toiminnon laasunto tutkintaselostusleonnoksesta 11, 10.2007

Tutkintaselostusluonnoksen ote on vakuuitava ja analyysil seki niille
perustuval johtopistkset ja suositukset ovat perusteliuja. Teksti on
liglikst hyvin kirjoitettu ja grafiikka havainnollista.

Lisiyschdotus: wikintaselostuksessa voisi olla maininta niistd IMC:n
voimassa olevista plétGslanselmista, jotka tilli hetkelld STCW-
sopimuksen ohella ohjzaval michityspiitdksiil. Ne ovat

Resolution A890(2 1) adopied on 25 November 1999
PRINCIPLES OF SAFE MANNING

Jﬂ.

Resolution A.955(23) adopted on 5 December 2003
AMENDMENTS TO THE PRINCIPLES OF SAFE MANNING
{RESOLUTION A.890{21))

= sisAIUA secunity-nsioita koskevat muutokset ja listiviset

Kommentti: Suosiluksel-osasss (Siva 31) esitetifin, eltd "Satuma- ja
miuw tyd on otettava huomioon michitysplstdksia ehiiessi, ", Niin
relevaniii kuin asia onkin, satama- ja muun tyén ennakoiminen ja
arvioiminen on viihimmiismichityksestd paittiville viranomaiselle
kfiytfinndssi kuitenkin vaikean, vaikeampan kuin esimerkiksi aluksen
merivahtijirjestelyn toimivouden arviointi,

b - A
':r' e ‘!:_\_1‘ s
Meriturvallisuusjohtaja Paavo Wihuri
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Kommentteja tutkintaselostukseen "Véasymyksen syyt ja
yleisyys komentosiltatyskentelyssi

Turvallisuusselvitys ja siihen littyen tehty kyselytutkimus oli tehty suomalaisten alusten
kansipaatlystdlle.

Luonnos turvallisuusselvityksestad $3/2004M on kokonaisuudessaan mielenkiintoista
luettavaa ja erittdin tarpeellinen merenkulun nykytilanteessa.

Joitakin kommentteja tutkintaselostuksen luonnokseen seuraavassa:

Sivulla 1. ala kappaleessa todetaan: "Miehityksen maaran tulisi olla seliainen, etta tys- ja
lepoaikamdréayksié voidaan noudattaa. Merityoaikalaki ja laki tyéajasta
kotimaanliikenteen aluksissa sek& asetus aluksen miehityksesta, laivavien patevyydests
ja vahdinpidosta (implementoitu ILO 180, STCW 95) ovat velvoittavaa lains&adantd4 ja
niitd on noudatettava. Voi todeta, etts lepoaika/tysaikakirjanpidon vaarentaminen on
Suomen lainsdaddnndén mukaan asiakirjavasrennds.

Kansainvéliselld tasolla valitettavasti lepoaikakirjanpidon ja tydaikakirjanpidon
vadrennoksid (jotka siis johtuvat yleensa alimiehityksesta etenkin ns.minibulkkereissa
joissa GT 3000 ja alle) ei sankticida mitenk&an, kuten taas esim. joku konehuoneen pilssi-
dliypaivékirjan vaarentaminen on vélittdmasti rangaistava teko.

Liséksi voisin todeta naitad pienempia aluksia eli minibulkkereita ajeiaan enenevassa
maadrin (ei edelleen)Lansi-Euroopan vesilld kahdella navigaattorilla. Jopa isompiin aluksiin
saa miehitystodistuksia tietyilta varustamopiireja syleilevilta nukkehallinnoilta (Gibraltar,
Kypros, Netherland Antilles, Hollanti jne.) jotka ovat todella epérealistisia.

Aiemmin suomalainen M/S Christina siirtyi ahvenanmaalaisomistuksessa Gibraltarin lipun
alle 16.10.2007. Safe manning certifikaatissa kokonaismiehitys on nyt 7 ja kansipaallystoa
vain paallikkd ja yliperédmies. Alus ajaa Raahesta Rotterdamiin ja erittéin rasittavaa
jaaajoahan riittaa sitten talvella. Aluksen operatiivinen miehitys on Kuitenkin sentéén talla
hetkeild 9 ja aluksella on kolme navigaattoria.

On huomioitava lisdksi mukavuuslippulaivojen tydehtosopimusten tyésuhteen kestoajat
ilman vuorotteluja. Yleissaanténa on vahintéan & kk ja esim. filippiinilaisten osalta
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vahintdan 9 kk pituiset tydsopimukset. Onpa ns. ITF-tarkastuksilla kohdattu jopa 13 kk
aluksilla yhta mittaa olleita kalpeahkoja merenkulkijoita.

Lisaksi yleensé kansipaéllyston tydehdoissa (ITF tysehtosopimukset ja muutkin) on ylityst
kuitattu ns. fixed overtime lausekkeella, eli ylitéists maksetaan kénttasumma, ja vaikka
kuinka paljon joutuu tekeméan ylitoita, niista ei saa erillistd korvausta. Joten eip4 silla
tydaikakirjanpidollakaan ole juuri sitten merkitysta.

Naisséd minibulkkereissahan on nykyisin sitten pikemminkin s&#nténa kuin poikkeuksena
se, etta vahtip&allikon lisaksi komentosillalla ei ole koskaan t4hystajaa (uutsikkimiesta),
vaan yritetd&n asia véarentaa tydaika- ja lepoaikakirjanpidossa. Mutta kun aikaa kuluu niin
vaarentdminen ennen tai mybhemmin paljastuu tai joku ulosmaksanut merimies sen
paljastaa.

Suomalaisissakin aluksissa on laivakéynneilld havaittu naita rikkomuksia.

Késityksemme mukaan viranomaisten pitdisi puuttua rikkomuksiin ankarammin,

~ Johtopaatdksié kohtaan kommentteja:

Merivahdinpito tulee perustua kolmivahtijariestelmaan ja 6/6 vahtijarjesteimasts luovuttava
meriturvallisuuden ja tytntekijéiden terveyden nimissa. Vahtuairjestelyjé voidaan tletystl
tilanteen mukaan muutella perinteisesta poikkeaviksi mutta ei tybaikasaadsksia rikkomalla.

Lahinné hollantilaiset keksivat ndma nykyiset miehitykset ja kahden navigaattorin
jérjestelman. Suomen merenkulkuviranomaiset (ja myds Saksan Verdi ammattiliiton
tydsopimusten ja miehistyssopimusten solmijat) ovat allekirjoittaneellekin tcdenneet, etts
"koska hollantilaiset ajavat aluksiaan nailla miehityksilla niin meid&n on mysnnettava
samantasoisia miehitystodistuksia kilpailutilanteessa”.

Satamakéaynneilld tulee lastinkasittelyyn liittyvat tyStehtavat siirtda maahenkilostolle ja
valvonta ainocastaan sailyttaa kansipasllystslla. Lastinkiinnitys ja irrottaminen tulee tehda
aina ammattiahtaajien toimesta.

Raikkaan hengitysiiman puute komentosillalla on varmaan merkittavé tekija aika ajoin ja
onkin syyté kehittéé ilmanvaihtoa ja iimasteintia kementosilloilla. Monesti on ongelmana
myds ns. peratuuli, joka puhaltaa korsteenin savuja juuri nimenomaan komentosillalle seka
myds aluksen ilmanvaihdon ilmancttoaukkoihin.

Tahystajan kayttéa vahtipaéallikon tukena pitdisi ehdottomasti kehittaa ja Suomen
koulutusjérjestelméssa on tdysin mahdollista antaa vahtimiehille tutkankaytén koulutusta.
Tutkakuvan tulkitseminen téhystyksen tukena ei nyt niin hirvedn vaativaa ole ettei sen
oppisi vahtimieskin. Periaatteessa Suomen Merimies-Unionin kanta on kuitenkin se, ettei
siirryttisi ns. vertikaalisiin tehtavien jakamiseen eli laivoilla kaikki tekisivat kaikkea kuten
eraét piirit maailmalla haaveilevat (siis jalleen Holtanti ja myts Tanska ja Japani).

Esimerkkina voi todeta, ettd taannoin Kokkolan satamassa hollantilainen 4500 dwt
rahtialus odotti hakelastin purkamisen aloittamista ja aluksen hollantilainen yliperamies oli
kahden filippiinildisen matruusin kanssa maalaamassa ulkosivual Aluksella oli kuuden
hengen miehitys ja kansip&éallystoa vain pasllikks ja yliperamies. Yliperamies totesi etenkin
6/6 vahtijarjestelmassa satamissa oloajat erittiin raskaiksi.
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Terveellisen ravitsemuksen takaamiseksi kaikilla aluksilla tulee olia pateva laivakokki.
Ruuantaittotaitoinen ei riitd miehistystodistuksissa. Suomalaisissa aluksissa tama on
saattanut jopa johtaa tilanteisiin jossa kdytannéssa yksi kansimiehista toimi kaytannossa
lahes ainoastaan kokkina,

Suositukset kohtaan kommentteja:

Kohta 2 on turhaa varustamopiireja kosiskelevaa "sanahelinaa”. 6/6 vahtijérjestelysta
ehdottomasti luovuttava ja se on siind. Aluksilla tulee olla vihintaén kolme navigaattoria ja
myds tahystaja on oltava meriteiden saantdjen mukaisest; sillalia tarvittaessa.

On huomioitava satamatyn rasitukset aluksen mighistélle ja huomioitava muutokset
aluksen liikenteessa ja myds mielesténi huomioitava talvella jaissa ajon rasittavuus
komentosiltatydskentelyssé ja muussakin laivatydssa.

lpo Minkkinen
ITF-tarkastaja / toimitsija
Suomen Merimies-Unioni r.y.
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SAAPUNUT
Lausunto unitutkimuksesta 22 -11- 2007

87 ;3/5/4

Onnettomuustutkimuskeskus

Suomen Laivanpiéllystsliitto — Finlands Skeppsbefilsforbund ry on tutustunut
Onnettomuustutkimuskeskuksen laatimaan unitutkimukseen. Liitto pit4d tutkimusta erittdin hyviini
ja tarpeellisena. Olemme jo hyvin kauan olleet huolestuneita kansip#allystén visymyksesti ja tdstid
johtuneista onnettomuuksista ja lukuisasta mésrdsts "1ahelts piti” tilanteista. -

Erityisesti kaksivahtijirjestelma tuottaa paljon visymysoireita ja tisti tulisi pyrkid eroon
mahdollisuuksien mukaan. Thhyst#jén rooliin voisi kiinnittds enemmin huormiota ja paras ratkaisu
oli kaksi navigaattoria sillalla yhté aikaisesti nykyisen jitjestelméin sijaan. Tydsuojeluviranomaisten
tulisi kiinnitt# enemmin huomiota lepoaikasiinnssten noudattamiseen.

Helsingiss 22.11.2007
Pekka Partanen

Toiminnanjohtaja
Suomen Laivanpaillystoliitto
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Arende: UndersSkningsrapport 6ver orsakerna till och forekomsten av allméan tratthet vid
arbete pd kommandobryggan.

Med hinvisning till Er understkningsrapport 11.10,2007 i rubricerade #irende meddelar
Fraktfartygsforeningen och Alands Redarforening hogaktningsfullt f5ljande:

Utredningen kéinns vil balanserad och resultatet speglar i stort den uppfattning som under-
tecknande redarfSreningar har, gillande problemet med trbtthet vid arbete pa kommando—
bryggan. Vi utnyttjar dock hitr mtjligheten att komma med nigra kommentarer.

Enligt stutledningen pa sidan 31 s#igs att 6/6 systemet 8kar sannolikheten for trétthets-
symptom men utredningen pAvisar samtidigt att risken fir insomnande under 6/6 4r mindre &n
fr 4/8. Detta &r en viktig detalj eftersom trotthetssymptom och insomnande 4r tva skilda
saker. Rapporten fister stor vikt vid kommandobryggans BRM- praxis. Hir &r vi helt verens,
ett bryggbefﬁl som tar arbetsledningen pi allvar och lyckas motivera utkiken har ett oviirder-
ligt sidd i navigeringen under dygnets mérka timmar. P4 ett fartyg med omotiverat bryggbefil
och vaktmanskap #r risken for insomning stor oberoende om man har 6/6 vakt eller 4/8 vakt,

Detta &r en av de forsta utredningar som lyfier fram nutritionens och lusenergins betydelse.
Vi 4r helt verens om att dessa har en avgorande betydelse for bryggbefilets vaktdughghet
En person som #ter fet, ensidig och kraftig mat héjer sitt BMI-viirde och 8kar dérmed risken
att forsémra sin sdmnkvalitet. Det konstateras ocksé helt riktigt att morgonpigga ménskor har
bitire mdjligheter att ta vara pa solenergin.

Ventilationen pé #ldre fartygs kommandobryggor kan vara underdimensionerad om man ser
pé den méingd elektronik som numera finns dér och som kriver kylning frin omgivnings-
luften. En god idé vore, att ha mdjlighet att forcera ventilationen eller pa annat sétt sléippa in
frisk luft, alternativt komma ut pa bryggvingen for att kunna inandas frisk luft utan att for den
skull limna vakthillningen.

En fraga i relation till luften p4 kommandobryggan &r hur ménga av dessa som fortfarande
inte #r helt rékfria. I enkiiten efterfrigades rékvanorna hos de vakthavande, men deita har inte
P4 nigot sift redovisats trots att erfarenhet visar att rékning kan upplevas som mycket av-
slappnande vid vissa tillfillen och kan ténkas leda till trdtthetssymptom eller i nsomuing, Det

Ar uppenbart att en icke rokare har bitire forutsitmingar att erhélla en bra sémnkvalitet #n en
rdkare.
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