Fartygshaverier och den minskliga faktorn

Granskning av ett haverimaterial

Av forste stadslikare, docent Bertil Roos och med. lic. Anders Oltterland

Inledande synpunkter

I sitt nu klassiska arbete “Industrial accident
prevention” (1931) pavisade H. W. Heinrich
betydelsen av ell inadekvat handlande av en
person (unsafe act of a person) som olycks-
fallsutlosande moment. Detta handlande kunde
ha olika anledningar sisom sjukdom, onormala
kroppsanstringningar, bristande uppmirksam-
het, okunnighet. Olika forfattare har direfter i
ett flertal arbeten bekriftat och utbyggt Hein-
richs teorier savil ifraga om olycksfall i indu-
strien och trafiken som ifrdga om olycksfall
i allminhet. Pa4 basis av dessa studier har i
vissa fall forebyggande atgirder kunnat ge-
nomforas. I dessa sammanhang har man allt
oftare kommit att anviinda termen den mdnsk-
liga faktorn.

Speciellt betriffande olycksfall med motor-
fordon har ytterligare framsteg gjorts genom
de ingdende undersokningar, som publicerats
av Mc Farland (1953 och 1954) samt av Mc
Farland och medarbetare (1953), vilka pavisar
betydelsen av att till minniskans anatomi och
fysiologi anpassa motorfordonet och viigen (hu-
man engineering). Mc Farland (1953) har ock-
sid bearbetat samma problem ifrdga om luft-
trafik. Senare har flera forfattare sasom Cham-
bers, Gemelli, Schulzinger (1955) sdkt pene-
trera olycksfallsdispositionens bakgrund och
bl. a. kunnat visa olika psykologiska faktorers
betydelse vid olycksfallets uppkomst. Uppritt-
hallandet av goda miinskliga relationer pa en
arbetsplats har exempelvis visats utgora en
viktig faktor fér minskad olycksfallsfrekvens.
Med denna bakgrund har det blivit naturligt att
fista stort avseende vid den ménskliga faktorn
vid bedémning av olycksfallens uppkomst.

Beteckningen den minskliga faktorn anvin-
des ofta i olika sammanhang utan att en ordent-
lig begreppsbestimning gjorts. Var forsta upp-
gift bor diarfér vara att nagot diskutera den
minskliga faktorns innebord.

En miinsklig faktor kan anses foreligga, dé
man vid ett olycksfall i orsakskedjan kan in-
koppla miinniskans handlande. Detta handlan-
de ir bl.a. beroende av minniskans fysiolo-
giska mojligheter och reaktioner, hennes hilso-
tillstand och allmidnna kondition, trivsel och
relationer till omgivningen, uppfostran, begav-
ning, utbildning och kunskaper. D4 olycksfalls-
orsaken utgéres av en i tiden niraliggande
minsklig aktion skulle man kunna tala om
néraliggande mdnsklig faktor (causa humana
proxima). Under forutsittning att olycksfallet
ej alls skulle ha intrdffat utan denna aktion,
kan man tala om den minskliga faktorn sasom
huvudorsak. Har den icke ensam &stadkommit
olycksfallet men vél underlittat detsammas
uppkomst, skulle déremot en bidragande
miinsklig orsak kunna anses foreligga. Man kan®
ocksd i omstindigheterna kring ett olycksfall
ibland skénja en mer avligsen minsklig aktion,
vilken vid det aktuella olycksfallet ej kan in-
foras sasom direkt orsakande eller bidragande:
men som dock, om hiindelsen betraktas i sitt
storre sammanhang, ar tydligt registrerbar sé-
som medverkande till hindelseforloppet. For
en sadan faktor skulle man kunna inféra be-
teckningen avldgsen mdnsklig faktor (causa
humana remota).

Att trafikolycksfallen pa gator och viigar bli-'
vit foremal for sirskilt stort intresse beror
framfor allt pA de méanga och tragiska person-
skadorna. I en rad arbeten har olika forfattare
dirvid riktat uppmirksamheten pé tre grupper
av orsaksfaktorer nidmligen sédana knutna till

1) viagen
2) fordonet
3) maéanniskan

I Sverige bl. a.
eningens undersokningar aren 1947 och 1952
»Motorfordonsolyckor med personskada”, lik-
som 1957 ars Trafiksikerhetsbetinkande, hiin-

har Trafikforsikringsfor-

visat till betydelsen av sadana faktorer.
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Om man vill granska den miinskliga faktorns
betydelse vid olyckshiindelser i samband med
sjotrafik skulle man i analogi med indelningen
ifrdga om olycksfall med motorfordon kunna
inrikta uppmirksamheten pa faktorer knutna
till

1) vattenvigen
2) fartyget
3) ménniskan

Olycksfallsfaktorer sammanhingande med
vattenvdigen ir beroende av bl.a. den aktuella
fartygstraden (kanalfart, kustfart, nord-oster-
sjofart, oceanfart), fartygets hastighet och posi-
tion (6ppet hav, inomskiirs, i hamnomrade),
tidpunkt, vind och viiderleksforhallanden samt
strommar och tidvatten. Aven oférutsedda for-
dndringar av havsbotten genom uppgrundning-
ar vid t.ex. flodmynningar hér hit. En fort-
I6pande forbittring av sjosikerhetstjinsten
(viderleksrapportering, sjokortskomplettering,
farledsmarkering, fyr- och lotsvisen) bidrager
att minska till vattenvigen knutna orsaksfak-
torer. Ett antagande att till vattenviigen knutna
faktorer oftare ar huvudorsak till olyckor an
som ir fallet med till viigen knutna faktorer i
motorfordonsolyckor férefaller emellertid rim-
ligt.

Som olycksfallsfaktor knutna till fartyget av-
ses i forsta hand plétsligt uppkomna insulter
pa fartyget sdsom motorfel, roderkrangel, pro-
pellerskada, lickage. Dessa faktorer kan variera
med fartygets typ, storlek, alder, konstruktion,
underhall, tekniska utrustning,, last samt sjo-
egenskaper. Bestimmelser i Sjolagen angaende
fartygens konstruktion liksom fortlopande in-
spektion och oversyn av fartygen medverkar
till att minska risken fér sjoolycksfall pa grund
av materiella brister. Aven fortskridande fér-
battringar av handelsflottans tekniska utrust-
ning har undan fér undan bidragit till att
minska riskerna for olycksfall, som kan ha sin
grund i brister hos fartygen. De tekniska fram-
stegen kan 4 andra sidan medféra 6kade faro-
moment, exempelvis genom storre djupgaende
och stérre snabbhet hos fartygen och felaktig-
heter vid anviindande av nytillkomna instru-
ment for bl. a. navigering.

En niraliggande minsklig faktor vid en sjo-
olycka &r direkt knuten till personal ombord
pa det berorda fartyget eller personal, som har
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kontakt med fartyget i samband med dess verk-
samhet. Den minskliga faktorn ligger i en del
fall i 6ppen dag. I andra fall dr férhallandena
mer komplicerade pa grund av den medverkan
av flera personer, som ir nodviandig vid manov-
rerandet av ett fartyg. Ofta sker dessutom hiin-
delseforloppet mycket snabbt och dverraskande.

Siékerhetsbestimmelser inom sjéfarten syftar
icke blott till att reducera faromoment, bundna
till fartyget och vattenvigen. De avser ocksa
att férebygga sddana minskliga faktorer som
bristfiillig utbildning, otillricklig bemanning,
for lang arbetstid, onoddiga risktaganden vid
lastning, lossning och navigering samt daligt
hilsotillstdnd. Lotsvisendet minskar de risker,
som i farliga passager foreligger pa grund av
fartygsbefillets begrinsade kunskaper om vissa
lokala sjofartsféorhallanden. Genom likarunder-
sokning av sjofolk, forbittring av levnadsfor-
hallandena ombord, frivilliga utbildningskur-
ser, undervisning i sjémans- och navigations-
skolor m. m. séker man minska de risker, som
beror av lyte och sjukdom, dalig kondition,
okunnighet, bristande erfarenhet eller otillrick-
lig observans. Genom fartygsinspektionen ut-
ovas bl. a. kontroll av att fartygen ir tillrick-
ligt bemannade.

Mycket har salunda utriittats av saviil myn-
digheter som rederier och sjofartsorganisatio-
ner for att 6ka trafiksikerheten till sjoss. Dar-
emot synes det ej ha foretagits niagra systema-
tiska studier av sjéolycksfall, inriktade pa att
analysera den minskliga faktorns betydelse.
Det bor dirfér vara av intresse att genomfora
en sddan undersékning.

Igenkiinnandet av olycksfallsfaktorer av upp-
enbart medicinsk karaktir liksom pavisandet
av andra till médnniskan bundna faktorer sker
séikrast pa ett for dAndamalet sirskilt insamlat
farskt undersokningsmaterial. Eit adekvat sitt
att studera ovan nimnda faktorer vore dirfér
att under en viss tid folja intriaffade sjoolycks-
fall och systematiskt analysera fall efter fall.
Detta skulle emellertid vara ett mycket tids-
6dande och kostbart forfaringssitt som dess-
utom fordrar en noggrann och omfattande
planléiggning. En annan mdjlighet #r att utga
fran ett redan befintligt material. Eftersom ett
sddant material ej insamlats med avsikt att
speciellt analysera den minskliga faktorn,




méste man emellertid da rikna med en viss
ojimnhet ifraga om primaruppgifterna. Ett ma-
terial av detta slag bor dock kunna vara an-
viindbart som utgangspunkt for en orienterande
undersokning. Ett for detta dndamdl lampligt
material finnes hos Sjofartsstyrelsen. Till den-
na inkommer niamligen fran fartygsbefilhavare
rapporter angdende intriffade olyckshandelser
i enlighet med foreskrifter i Sjolagen. Dessa
handlingar bearbetas och arkiveras i Sjofarts-

styrelsen.
De i detta sammanhang aktuella foreskrif-
terna i Sjolagen refereras har i korthet.

Sjolagen 40 §. Intriffar, medan fartyg (enligt
Sjolagen riknas inregistrerade fartyg med en drak-
tighet av 20 nettoton och déirover sdsom handels-
fartyg) till sjéfart nyttjas, nigon hindelse, som
véallar skada & fartyg eller last eller som skaligen
kan antagas hava sadan skada till £6ljd, eller har
genom olyckshindelse nigon av besittningen eller
nigon ombordvarande person ljutit doden eller li-
dit svarare kroppsskada, eller har till f6ljd av
sammanstotning med annat fartyg eller annat fo-
remal eljest timat skada eller olycka, som nyss ar
sagd, eller har nigon av besittningen begatt sjalv-
mord, eller har ombord yppats ett flertal fall av
smittosam sjukdom eller négot fall av skorbjugg,
beriberi eller forgiftning, aligger det befilhavaren
dels att inom riket till kommerskollegium (numera
sjofartsstyrelsen) eller utom riket till nirmast va-
rande svenske konsul ofordrojligen avgiva skrift-
lig rapport om hindelsen, dels ock att, sd snart
ske kan, angiende hindelsen avgiva sjoforklaring.

Fartygsbefilhavaren skall dessutom anmila sig
till sjoforklarings avgivande infor svensk domstol
eller 4 utrikes ort inféor den myndighet, som dir-
stides ar behorig att upptaga sadan, eller ocksa
infor svensk konsul. Sjoéforklaringen foranleder
vid oklara och svarare olyckor sjoférhér i och for
astadkommande av fullstindig utredning om or-
saken till olyckan. Hirvid skall enligt Sjolagen
317 § siarskilt undersokas

1) fel hos fartyget, dess utrustning eller beman-
ning; ’

2) orsaker, hirrérande fran lastningen, sAsom at
fartyget varit overlastat, eller att lasten varit
av farlig beskaffenhet, eller att den varit fel-
aktigt fordelad eller stuvad eller icke behdrigen
forsedd, eller att barlasten varit otillricklig,
otjanlig eller icke behorigen forsedd ;

3) forseelse eller forsummelse av befilhavaren el-
ler redaren eller nigon av besiittningen & far-
tyget eller annan, som med fartyget haft be-
fattning, eller av befilhavare eller nigon av
besittningen 4 annat fartyg;

4) forseelse av lots eller vigvisare, bristfallighet
i sjokort eller & fyrar, sjomirken eller andra
inrittningar till sjofartens sikerhet eller for-
seelse eller forsummelse av den, at vilken dy-
lika inriattningars skoétsel och vard ar anfor-
trodd.

e

Det material, som genom dessa atgirder in-
kommer tiil Sjofartsstyrelsen, omfattar jamte
ytterligare bearbetning inom styrelsen salunda
den samlade officiella utredning, som genom-
fores vid varje intraffat sjoolycksfall. Hérpa
grundar styrelsen juridiska och sjofartstekniska
standpunktstaganden. Man synes kunna utga
ifran att psykologiska och medicinska faktorer
diarvid kommit att ingd i utredningarna i s
stor omfattning att tillricklig grund skulle fore-
ligga for en sadan orienterande studie angé-
ende den minskliga faktorns betydelse vid far-
tygshaverier som ovan foreslagits.

Materialet

Sedan Sjofartsstyrelsen vilvilligt berett oss
mojlighet att taga del av dess akter angiende
fartygshaverier, har vi pa grundval av utred-
ningarna berorande ar 1953 foretagit en orien-
terande studie angiende den minskliga fak-
torns forekomst och betydelse vid fartygshave-
rier.! Anledningen till att denna argang valdes,
var att vi onskade ett sa aktuellt material som
mojligt. Utredningarna omfattar dels sjoolycks-
fall som medfért materiell skada (ev. endast
tidsforlust), egentliga fartygshaverier, och dels
olycksfall med enbart personskador samt dess-
utom s. k. sjoprotester. Vi har i denna studie
begrinsat oss till den forsta kategorin sjo-
olycksfall.

Av de 357 utredningsakter, som stéllts till
vart forfogande, avsag 266 egentliga fartygsha-
verier. (Fartygshaveri forkortas fortsittnings-
vis till haveri.) De 91 utredningar som ej med-
tagits i studien omfattar 48 dodsfall, 18 olycks-
fall med enbart annan personskada, 21 s.k.
sjoprotester samt 4 med dessa jamforliga fall.

Av praktiska skil har materialet med ut-
gangspunkt fran haveriets typ uppdelats i f6l-
jande fem grupper:

1) grundstoétning

2) kollision

3) maskinhaveri

4) eldsvdda och explosion

5) 6vriga haverier a fartyg och last”.

1 Sjofartsridet G. Lindencrona har limnat oss
virdefullt stod i samband med undersékningen.
Darfor och for vardefulla rad framfor vi ett hjart-
ligt tack.
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Uttrycket grundstétning har hir anvints i
sin gingse betydelse av ”grundkidnning” obe-
roende av skadans storlek. Till denna grupp
har férts fartyg med enbart grundstoétningar.
Till gruppen kollision har riiknats fartyg, som
varit invecklade i kollision, och da #iven sidana
som direfter grundstott. Kollisionen kan ha
varit av olika slag, t.ex. kollision med annat
fartyg, kollision med kaj, kollision med i vatt-
net flytande foremal. Vid kollision mellan tva
svenska fartyg har bada fartygen riknats. En-
dast 4 siddana tillfillen ingar i materialet. Vid
kollision mellan svenskt och utlindskt fartyg
har uppgifter férekommit blott fran det svenska
fartyget, varfor endast detta kunnat riknas.
Till gruppen maskinhaveri har forts haverier,
som ansetts ha berott pA maskinella insulter.
Aven propeller- och roderskador har riknats
hit. I gruppen eldsvada och explosion har sam-
manforts fall, i vilkas haverirapport dessa ska-
dor foérekommit. I materialet finns ett fall av
minexplosion och #dven detta har riknats till
gruppen eldsvada och explosion. Nir det gil-
ler ”6vriga haverier & fartyg och last” ror det
sig om antingen skador pa fartygsskrovet med
eller utan lickage och/eller skador genom for-
skjutningar i lasten.

Vid materialets genomgang har for varje fall
relevanta fakta oOverforts till ett registerkort.
Vi har dirvid haft virdefull hjilp av sjokap-
tenen P.-G. Petersson, varigenom vi ocksa till-
forsikrat oss en likformig bedémning av nau-
tiska data. I de primirtabeller, som med led-
ning av registerkorten sedan utarbetats, har
féor de havererade fartygen noterats foljande
uppgifter: typ, driktighet, alder, trade, last,
position samt ménad, dag, tidpunkt och vider-
leksforhallanden vid haveritillfillet. De pa detta
sdtt vunna data presenteras i detta arbete blott
i den man de ir av intresse fér diskussionen.
Dessutom har en approximativ bedémning av
skadans storlek skett enligt foljande gruppe-
ring:

1) totalforlisning

2) betydande skador
3) méttliga skador
4) smirre skador.

Grupperingen efter skadans omfatining har
sjilvfallet endast kunnat ske genom uppskatt-
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ning, varvid hénsyn ocksa tagits till fartygets
tidsforlust.

Materialet har diirefter grupperats i enlighet
med den inledningsvis foreslagna uppdelning-
en i orsaksfaktorer hiinférande sig till vatten-
végen, fartyget och minniskan. Ifraga om till
ménniskan knutna faktorer har dessutom en
uppdelning i tre olika grupper genomférts:

1) Medicinska faktorer, omfattande: sjukdom,
Iyte, intoxikation genom alkohol, narkotika
eller annat likemedel samt utmattning.

2) Kompetensfaktorer. Har formell kompetens
saknats hos enligt bedémningen orsakande
person och okunnighet hiirigenom foranlett
eller varit orsak till haveriet, har fallet forts
till denna grupp. Med formell kompetens
avses sddan kompetens som férvirvas ge-
nom erforderliga examina.

3) Psykologiska faktorer, omfattande: bristan-
de uppmirksamhet, glomska, felbedomning,
underlatenhet att f6lja sikerhetsforeskrifter,
chanstagning och vardsloshet, felnavigering,
manoverfel.

For varje haveri har noterats en huvudorsak.
Dirjimte har antecknats forekommande bidra-
gande orsak eller orsaker.

En huvudorsak har ansetts foreligga, da ett
haveri uppenbarligen ej skulle ha intraffat, om
det som huvudorsak bedémda momentet ej
hade férelegat. Féljande forkortningar har in-
forts pa de olika typerna av huvudorsaker:
V = faktorer knutna till vattenvigen, F = fak-
torer knutna till fartyget, M = minskliga fak-
torer. For de olika typerna av M har foljande
beteckningar anviints: M1 = medicinska fak-
torer, M2 = kompetensfaktorer och Ms = psy-
kologiska faktorer. Sasom bidragande orsak har
registrerats en omstindighet, som underlittat
uppkomsten av haveriet eller férsvarat detsam-
ma men ej ensam ansetts ha kunnat astadkom-
ma haveriet. Allt eftersom bidragande orsak
héanfort sig till vattenviigen, fartyget eller miin-
niskan har, i analogi med ovanstaende, féljande
forkortningar anviints: v, f, m samt m, mi,
mz och ms.

Ett haveri har forts till gruppen V om orsa-
ken visats vara exempelvis dimma, regndis,
ltjocka, snétjocka, hard vind, hard vind och
strom, orkan, stark strom, oberiikneligt tidvat-




ten, bottensug, is i farleden eller isbildning
pa fyr.

Néagra typiska haverier tillhérande V-grup-
pen anféres hir som exempel (ex. 1—5).

Ex. 1) I trangt farvatten hade tjocka patvingat
ett fartyg ankarliggande. Fri rundsvingning med-
gavs ej. Samtidigt intriffade oberidkneligt och
starkt tidvatten, varvid djupfoérhiallandena snabbt
andrades. Fartyget fick grundkinning.

Ex. 2) I orkanartad storm forlorade barlastat
mindre fartyg styrformigan och kunde ej héllas
upp emot vind och sjé utan drev i land.

Ex. 3) Ett 5000-tons angfartyg passerade vid
hamningiende med 1 knops fart flodmynning dir
kraftigt bottensug forelag. Fartyget tappade dir-
vid styrformigan och grundstotte. Vid expertun-
dersékning av styrinrittningen efter olycksfallet
kunde intet fel pA densamma upptickas.

Ex. 4) Medelstort motorfartyg skadades vid ex-
plosionsartad stét sannolikt beroende av mina.

Ex. 5) Mindre fartyg forlorade styrformégan pa
grund av mandvreringssvarigheter i is och kolli-
derade med vid kaj fortojt fartyg.

Sasom exempel pa olycksfaktorn F kan nidm-
nas: fel pa styrmaskinen och styrinréttning,
fartyget plotsligt sprungit lick, sprint lossnat
i ankarkitting, cylinderfoder sprickt, stolpe
brustit mellan tva spar pa kolv, ramlager till
maskin skurit ihop, utmattning av materialet
i kuggkrans till vixel, fel pad nivavisare i tank,
motorstopp, propellerskada.

Foljande typexempel (ex. 6—38) tjinar som
belysning av till F-gruppen horande haverier.

Ex. 6) Da en hjilpmaskin skulle startas sprang
flikten, spiralkipan och vixelkdpan sonder av obe-
kant anledning.

Ex. 7) Pa ett mindre fartyg skar ett ramlager
ihop, varvid #4ven lanspumpen slutade fungera.
Fartyget kunde ej héallas lans, totalforliste.

Ex. 8) Pa ett mindre fartyg brots motoraxeln
plotsligt av. Vakthavande styrman hade sett fly-
tande timmer i sjon, men kunde ej med sikerhet
avgora om fartygets propeller huggit i timmer.
(I ett fall som detta har bedémningen skett ute-
slutande med ledning av faktiska uppgifter. Hade
flytande timmer bevisligen kunnat iakttagas i far-
leden, hade fallet givetvis forts till V.)

Bedémningen av den ménskliga faktorn
exemplifieras genom féljande, varvid ex. 9—13
avser Mi.

Ex. 9) Befilhavaren fick virmeslag. Fartyget
kolliderade med annat fartyg.

Ex. 10) Efter att pa grund av disigt viader ha
tjinstgjort 48 timmar i foljd grundstotte befilha-
varen med sitt fartyg. I dalig sikt pa grund av
tjocka hade tvekan betriaffande positionen upp-
statt. Genom utmattning pa grund av den abnor-

L

ma arbetstiden angav befilhavaren att han sakna-
de formaga att tinka klart, till vilket férhéllande
togs hiansyn vid senare domstolsférfarande.

Ex. 11) Sedan singutrustning hos alkoholpéaver-
kad rokande besittningsmedlem fattat eld, rakade
medelstort motorfartyg i brand.

Ex. 12) Vid spritkalas ombord i ett mindre far-
tyg uppstod brand i fartygets hyttutrymmen pa
grund av slarv med stearinljus.

Ex. 13) Felbedomning av ett fartygs position pa
grund av alkoholintoxikation.

Som exempel pa Mz kan foljande (ex. 14—18)
tjana.

Ex. 14) Vakthavande styrman saknade kompe-
tens, felbedomde kurs och rinde med fartyget pa
grund.

Ex. 15) Vakthavande styrman, som saknade
kompetens, hade icke tagit nigon radiopejling un-
der motivering att han ej forstod sig pd siddana
apparater.

Ex. 16) Icke kompetent bidsteman forvixlade
fyrsektorer, grundstotte med fartyget.

Ex. 17) Icke kompetent befilhavare lat fartyget
trots for stort djupgiende passera igenom segel-
rianna med grundstétning som foljd.

Ex. 18) Icke kompetent maskinbefil hade brustit
ifrdga om motortillsynen, med maskinhaveri som
foljd.

Vid den avgrinsning av kompetensfaktorn,
som vi tillaimpat, maste det bli en del gréns-
fall mellan kompetensfaktor och psykologisk
faktor. I vart material har vi tva fall av detta
slag, nimligen nedanstdende exempel 19 och 20.

Det kan i dessa fall anforas skal savil for
placering i Me-gruppen som i Ms-gruppen. Vi
har varit medvetna hirom, men ansett det mest
konsekvent att lata kompetensfaktorn viga
tyngst. Eftersom det endast ror sig om tva fall
hade emellertid en placering i Ms-gruppen ej
indrat tendensen i foérdelningen pa de olika
grupperna.

Ex. 19) Icke kompetent vakthavande styrman
holl i disigt viader for hog fart och kolliderade
med annat fartyg.

Ex. 20) Icke kompetent vakthavande styrman
kolliderade i disigt vider med annat fartyg sedan
han 14itit utkiken limna sin post fér rokpaus.

Foljande haverier utgér exempel pa sadana,
som bedémts ha orsakats genom Ms (ex.
21—30).

Ex. 21) Genom kompetent maskinchefs slarv
med ventilerna till huvudmotor foérorsakades
springning av hogtrycksluftkylare pd medelstort
motorfartyg.

Ex. 22) Pa grund av bristande tillsyn hade me-
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delstort motorfartygs hjialpmaskinlager nedslitits,
sd att vatten intringde i brinnoljan och Astadkom
maskinhaveri.

Ex. 23) Lots gav — i avsikt att limna ett far-
tyg — order om stopp i maskinerna, samtidigt som
han holl fartygets kurs si nira land att detsamma
genom avdrift i kraftig vind grundstotte.

Ex. 24) Genom bristande ortsbestimningar bl.a.
pd grund av férsummade pejlingar forlorade far-
tyget kursen och grundstétte.

Ex. 25) Befilhavaren hade underlatit ritta sjo-
kort efter ”underriittelse for sjofarande”. Fartyget
grundstotte till foljd av felorientering.

Ex. 26) Befilhavare “gick pa kinn” med sitt far-
tyg och grundstétte.

Ex. 27) Befilhavare foljde ej sikerhetsbestim-
melserna genom att vid ging i tjocka med sitt
fartyg varken beordra utkik, radiopejlingar eller
lodningar; grundstotte.

Ex. 28) Kompetent vakthavande styrman for-
viaxlade fyrar.

Ex. 29) Mindre motorfartyg kolliderade med ut-
lindskt fartyg, vilket ej synes ha varit utmirkt
med vederborliga skeppsljus.

Ex. 30) Explosion i tank pi motorfartyg, vilken
fororsakades genom olimplig, ej kontrollerad be-
lysningsarmartur.

Till belysning av hur avvigningen mellan
huvudorsak och bidragande orsak genomférts
kan foljande exempel anféras (ex. 31—36).

Ex. 31) Utsatt fér stark strém i trdng och kro-
kig farled grundstétte medelstort fartyg. Vaktha-
vande styrman hade ej uppfattat lotsens order till
rorsman strax fore grundstétningen. I detta fall
har V bedémts vara huvudorsak medan M; anteck-
nats som bidragande orsak.

Ex. 32) I dalig sikt féretog motande fartyg fel-
aktig tvir gir och kolliderade med i undersok-
ningen ingdende fartyg. PA grund av felmanévern
har haveriet bedémts sisom orsakat genom M,
med V som bidragande orsak.

Ex. 33) PA ett mycket gammalt, for djupt lastat
fartyg, som ankrats pi oliamplig plats, tringde
ankaret, sedan fartyget forskjutit sig, genom far-
tygsbottnen, si att lickage uppstod. Haveriorsa-
ken har bedémts sisom M; med f sisom bidra-
gande orsak.

Ex. 34) P& medelstort angfartyg med kompetent

maskinchef férsummades kontroll av vattenstands-
glasen till Angpanna, varfér torrkokning igde rum
under obehérig och okompetent maskinists vakt.
Huvudorsaken har bedomts vara Mg med M, som
bidragande orsak.

Ex. 35) Medelstort motorfartyg utan sirskild ut-
kik kolliderade i tring farled med ett pramslip.
Inga ljus hade varit synliga frin vare sig bogser-
bat eller pramar. Fallet har bedémts sisom orsa-
kat genom M; (hos andra fartyget) med M; (hos
egna fartyget) som bidragande.

Ex. 36) Vid hamningdende i hard vind och strém
utan bogserhjilp svarade medelstort angfartyg ej
tillrackligt pa rodermandver, varfor det grund-
stotte. I stiltje skulle grundstétning i motsvarande
situation ej agt rum, varféor V betecknats som
huvudorsak. Om bogserbatshjilp anlitats ir det
troligt att haveriet undvikits; M; har diarfér upp-
tagits som bidragande orsak.

Utom de orsaksfaktorer, savil huvudfaktorer
som bidragande, som tillhér typen niralig-
gande ménsklig faktor (causa humana proxi-
ma), har den typ av minskliga faktorer, som
inledningsvis bendmnts avligsen minsklig fak-
tor (causa humana remota) registrerats. Be-
teckningen R har anvints fér denna faktor.
R beskrives enklast som en mer avligsen
minsklig faktor, som kan ha varit av bety-
delse for uppkomsten av haverisituationen men
ej aktivt medverkat vid haveriets intriffande.

Foljande tre fall askadliggér denna bed6ém-
ning (ex. 37—39).

Ex. 37) Mindre fartyg kolliderade med annat
fartyg i klart vader pa grund av att andra fartyget
kommit 6ver p& farledens babordsida efter den
fyrbelysning som finnes pa platsen. Huvudorsaken
har bedémts sisom V medan en R-faktor ansetts
foreligga genom den fyrbelysning som finnes p#
platsen.

Ex. 38) P4 medelstort motorfartyg uppkom eld
i lastrum genom sjilvantindning i postsickar. Ha-
veriorsaken fordes sisom F. Allminhetens i detta
fall demonstrerade oforstidnd att postbefordra eld-
farliga varor, har betraktats som en R-faktor.

Tabell 1. Forekomsten av olika haverityper, férdelade pd olika fartygstyper.

K Pertygsiap: Motorseglare | Motorfartyg | Angfartyg | Tankfartyg Summa %
Haverityp:
Grundstotning ........ 14 24 27 9 74 27,9
Kollision ............ 10 47 33 8 98 36,9
Maskinhaveri ........ 2 20 8 3 33 12,4
Eldsvdda och explosion 3 14 4 1 22 8,2
”Ovriga haverier & far-
tyg och last” ...... 13 12 13 1 39 14,6
Summa 42 117 85 22 266 —
% 15,8 44,0 32,0 8,2 — 100,0
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Tabell 2. Jamforelse mellan antalet haverier i undersékningsmaterialet och hela handelsflottan vid
1952 drs slut.

Motorseglare Motorfartyg Angfartyg Tankfartyg
Summa
Antal % Antal % Antal % Antal %
I. Vart material ...... 42 15,8 |117 44,0 85 32,0 22 8,2 266
[I. Hela handelsflottan
(1952 ars slut) ...... 624 33,1 621 33,0 504 26,8 133 7,1 1882
Differens I—II ........ —17,3 +11,0 + 5,2 +1,1

Ex. 39) I en 6stersjohamn finnes endast mindre
bogserba4t med svag maskinstyrka. Under bogse-
ring av ett storre fartyg blaste det hiftigt upp till
hard vind. Bogserbiten orkade ej hélla fartyget,
som saknade styrfart. Detta grundstétte. Huvud-
orsaken beddémdes siasom fororsakad genom V.
Dessutom uppsattes en R-faktor med tanke pa bog-
serbatsituationen pa orten.

Vid genomgingen av akterna har dessutom
observerats en del férhillanden av medicinskt
intresse dir sammanhang med de enskilda ha-
verierna ej kunnat pavisas. Det ror sig huvud-
sakligen om upplysningar betriaffande sjukdom,
psykisk péafrestning av olika slag och onatur-
ligt lang arbetstid. En del av dessa forhallan-
den kommer nedan att beroras i diskussionen.

Redovisning av olika orsaksfaktorers
forekomst

I nagra tabeller limnas forst en 6versikt over
materialet. Tabell 1 redovisar de 266 haverier
som varit foremal for bedomning. De har hir
fordelats pa haverityper och fartygstyper.

Kollisioner utgor som synes den storsta grup-
pen eller 36,9 % av samtliga haverier, medan
grundstotningar omfattar 27,9 %. Grupperna
maskinhaveri, eldsvada och explosion samt
”ovriga haverier & fartyg och last” forekom-
mer mindre ofta, nimligen i respektive 12,4,
8,2, 14,6 %.

Av de berorda fartygen utgjorde respektive
44 och 32 % motorfartyg och angfartyg, alltsa
ungefir lika stora grupper. 15,8 % var motor-
seglare och 8,2 % tankfartysg.

Av intresse ir att jamfoéra antalet av i var
undersbkning berorda fartyg med totala antalet
svenska handelsfartyg. Uppgifter om antalet
fartyg har himtats ur den arligen utkommande
publikationens Sjdfart. Tabell 2 upptager anta-
let fartyg 6verstigande 20 nettoregisterton, for-
delade pa fartygstyper vid 1952 ars slut. D&
fanns 624 motorseglare (= 33,1 %), 621 motor-
fartyg (= 33,0 %), 504 angfartyg (= 26,8 %)
och 133 (= 7,1 %) tankfartyg eller samman-
lagt 1.882 fartyg. Pa 1.882 fartyg har silunda
under ett ar intriaffat 266 rapporterade haverier
med materiell skada (= 14 %). Tre fartyg har
under det aktuella aret rakat ut for tva have-
rier. Antalet berérda svenska fartyg ar alltsa
263 (= 13,9 %).

Tabell 3 visar de i materialet ingdende far-
tygens alder foérdelade pa olika fartygstyper.
Fartygen har indelats i aldersgrupperna 0—4,
59, 10—19, 20—29, 30—49 samt 50 ar och
darover. For dessa grupper blir procentfordel-
ningen respektive 15,8, 18,8, 16,9, 8,6, 28,6
11,3 %.

Tabell 3. Haverimaterialets fartyg, fordelade pa fartygstyp och dlder.
(Procenttalen har utriknats pd hela antalet haverier.)

ld e
N 0—4ir | 5
Fartygstyp

9 ar 10—19 4r | 20—29 ar | 30—49 ar

50 ar och

R Summa
darover

Antall% Antall % |Anta1| % |Antal| 9% |Antal| % |Antal| % |Antal | %

Motorseglare .... 1 0,4 2 0,8 1
Motorfartyg ....| 34 |12,7| 30 |11,3| 26
Angfartyg ...... 1 04| 11 4,1 9
Tankfartyg ..... 6 2,3 7 2,6 9

0,4 2 0,8 23 85| 13 4,9 42 | 15,8
9,9 7 2,6 16 6,0 4 1,5 117 | 44,0
33| 14 5,2 37 (14,1] 13 4,9 85 | 32,0
33| — — ]| — —| — . 22 8,2

Summa | 42 [158] 50 [188] 45 [169] 23 |8.6 | 76 |28,6] 30 [11.3] 266 [100,0




Tabell 4. Aldern hos svenska handelsflottans fartyg om 20 nettoton och ddroéver vid 1953 drs slut.
(Procenttalen har utriknats pa hela antalet fartyg.)

w 0—4ar | 5—94r | 10—194r | 20—294ar | 30—49ar | °) A °N | gummg
Fartygstyp arover
Antal | % |Antal | 9% |Antal| % |Antal| 9% |Antal| 9% |Antal| 9% | Antal | %
Motorseglare .... 5 10,3 8 0,5 25 1,3 26 | 1,4 | 302 [16,2| 233 |12,5 599 | 32,2
Motorfartyg 113 |61 | 128 | 70| 121 | 6,6| 45 |25 | 128 | 7,0| 107 | 53| 642 | 3455
Angfartyg ...... 12 |07 | 31 | 1,6 27 | 1,5| 52 |28 | 217 |11,6| 131 | 7,1 470 | 253
Tankfartyg ..... 45 1241 24 | 1,3 30 | 16| 11 [06 | 38 | 21| — | — | 148 | 80
Summa | 175 |95 | 191 |10,4| 203 [11,0| 134 | 7,3 | 685 [36,9 | 471 [24,9 | 1.859 [100,0

1 30 &r och darover

For att mojliggora en jamforelse med alders-
fordelningen hos samtliga fartyg i handelsflot-
tan anfores i tabell 4 sifferuppgifter fran 1953
ars slut. 1953 ars siffror har valts med hinsyn
till att publikationen Sjofart for ar 1953 ifraga
om motorseglare, motorfartyg och &angfartyg
innehaller flera aldersgrupper dn motsvarande
uppgifter i publikationen for ar 1953.

Ur tabell 3 och 4 har sammanstiillts den pro-
centuella aldersfordelningen pa fartygen dels
i vart material, dels fér hela handelsflottan:

Aldersgrupper
I Vart material (1953)
II Hela handelsflottan (1953 ars slut)
Skillnad I—II

Av sammanstillningen kan utlisas en ten-
dens till 6kad frekvens av haverier hos yngre
fartyg medan en motsvarande tendens till mins-
kad haverifrekvens tycks foreligga ifraga om
fartyg édldre dn 30 ar. En skillnad i seglations-
frekvens hos fartyg av olika alder kan hir spela

in. Om sa verkligen ir forhallandet eller andra
orsaker kan foreligga framgéar ej av tillgiangliga
sifferuppgifter.

For att belysa hur haverierna fordelar sig pa
fartyg av olika storlek och typ har tabell 5 upp-
rittats.

Det framgar av tabellen att 78 eller cirka
30 % av de havererade fartygen ar mindre far-
tyg (understigande 500 bruttoregisterton). I
nista storleksgrupp, som omfattar fartyg intill
2.000 bruttoregisterton, kommer 87 fartyg (=

: 0—4, 5—9, 10—19, 20—29, 30—49, 50
15,8 18,8 16,9 8,6 28,6 11,3
9,5 10,4 11,0 7,3 36,9 24,9
+63 +44 +59 +13 —8,3 —13,6

1/3 av samtliga). I den dirpa foljande gruppen
motsvarande fartyg mellan 2.000—4.999 brutto-
registerton kommer ytterligare 60 (omkring
1/4 av samtliga), medan 41 aterfinnes bland
Jfartyg om 5.000 bruttoregisterton och diarutéver
(= 15 %).

Tabell 5. Haverimaterialets férdelning pd fartygstyp och driktighet.
(Procenttalen har utriknats pa hela antalet haverier.)

Driktighet
20—99 | 100—499 | 500—1.999 |2.000—4.999|5.000—9.999| 10:000 och | ¢ 4
Fartygstyp diarover
Antal | 9% [Antal| 9 |Antal| 9% |Antal| 9% |Antal| 9% |Antal| %
Motorseglare ....| 18 6,8 24 91| — —_ — — — - -— —- 42
Motorfartyg ....| 6 |23 | 21 | 78| 30 [11,3| 36 [13,7] 22 | 82| 2 0,8 117
Angfartyg ...... — — 3 1,0 54 20,2 24 9.1 4 15| — —_ 85
Tankfartyg ..... — - 6 2:3 3 1,0 — —_ 7 2,6 6 2,3 22
Summa | 24 |91 | 54 [202] 87 [325] 60 [228] 33 [123] 8 |31 266
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Tabell 6. Handelsflottans foérdelning pd fartygstyp och storleksgrupp vid 1952 ars slut.

Driaktighet

& 2099 | 100—499| 500—1.999 |2.000—4.999 |5.000—9.999 | 14000 0 | Summa
Fartygstyp arover
Motorseglare ...... 401 223 — — — - 624
Motorfartyg ....... 167 157 88 117 86 6 621
Angfartyg ......... 54 137 229 74 10 -— 504
Tankfartyg ........ 23 40 12 D 27 31 133

Summa 645 557 329 191 123 37 1.882

I nedanstiende sammanstillning gores med
utgangspunkt fran uppgifter i tabell 5 och 6 en
jamforelse mellan den procentuella férdelning-
en pa storleksgrupper i vart material och i hela
handelsflottan vid 1952 ars slut:

Storleksgrupper: 20—99 100—499

I Vart material (1953) 9,1 20,2
II Hela handelsflottan

(1953 ars slut) .......... 34,3 29,5
Skillnad I—II ............. —25,2 —9.,3

Av denna jamforelse framgar att fordelning-
en av haverierna pa storleksgrupper tydligt
avviker fran hela handelsflottans fordelning pa
samma storleksgrupp. Den storsta skillnaden
forekommer i storleksgruppen 20—99 brutto-
registerton,
hela 25,2 % mindre #n handelsflottans. Aven
i gruppen 100—499 bruttoregisterton har
haverimaterialet betydligt ligre frekvens
(—9,3 %). I mellangrupperna 500—1.999 samt
2.000-—4.999 har haverimaterialet 15,0 respek-
tive 12,7 % hogre frekvenssiffror medan skill-
naden i de bada storsta storleksgrupperna ér
obetydlig. Orsakerna till dessa olikheter synes
oss svara alt forklara sirskilt som for fartyg
under 500 bruttoregisterton det anstringande

dir haverimaterialets siffror &ar

tvavaktsystemet #r vanligt. En tédnkbar med-
verkande orsak till de gynnsamma siffrorna for
mindre fartyg skulle kunna vara att dessa har
en genomsnittligt nagot ligre seglationsfrekvens
an storre fartyg.

500--1.999 2.000—4.999 5.000—9.999 10.000
32,5 22,8 12,3 3,1
17,5 10,1 6,6 2,0

+15,0 +12,7 +5,7 +1,1

De faktorer, som av oss bedomts sasom hu-
vudorsaker till i materialet ingdende haverier,
presenteras i tabell 7, uppdelade pé haverier av
olika typ.

Huvudorsaker bundna till respektive V, F
och M férekommer i materialet i respektive
28,2, 13,1 och 58,7 %. Den mdnskliga faklorn
dominerar alltsdé som huvudorsak. Ser vi emel-
lertid pa de olika haverityperna framtriader
betydande skillnader i olika haverigrupper.
V-faktorn ir sdlunda den viktigaste orsaken i
gruppen “ovriga haverier a fartyg och last”,
64,1 %. Den spelar diremot féga roll vid upp-
komsten av eldsvada och explosion, 5,0 %.
I samtliga andra haverigrupper forekommer
denna faktor i cirka 20—30 %. Den till F knut-

Tabell 7. Huvudorsaker till haverier av olika typ.

Huvudorsaker
N . Summa
Haverityp Vattenviigen = V Fartyget = F Minniskan = M
Antal % Antal % Antal %
Grundstétning  ...... ... 0. 20 27,1 2 2,7 52 70,2 74
Kollision .......coviiiivinuennn. 19 19,56 5 5,2 74 75,3 98
Maskinhaveri ...................- 10 30,3 14 42,4 9 27,3 33
Eldsvada och explosion .......... 1 5,0 8 35,9 13 59,1 22
»$vriga haverier i fartyg och last” 25 64,1 6 15,4 8 20,5 39
Summa 75 28,2 35 13,1 156 58,7 266
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Tabell 8. Haverihuvudorsaker férdelade pd olika fartygstyper.

Vattenvigen Fartyget Ménniskan
=V =F =M
Fartygstyp Summa

Antal % Antal % Antal %
Motorseglare .................... 12 28,6 8 19,1 22 52,3 42
Motorfartyg ..................... 31 26,4 19 16,2 67 56,4 117
Angfartyg .......... ... . ... 29 34,1 7 8,3 49 57,6 85
Tankfartyg ..............co.oo... 3 13,6 1 4,5 18 81,9 22
Summa 75 28,2 35 13,1 156 58,7 266

na faktorn dominerar sidsom huvudorsak vid
maskinhaverier, 42,4 %, och ar vanlig vid elds-
vada och explosion, 34,9 %. Diremot betyder F-
faktorn mindre for uppkomsten av ovriga typer
av haverier. Den miinskliga faktorn slutligen
dominerar vid kollision (75,5 %), grundstot-
ning (70,5 %) samt vid eldsvada och explosion
(59,1 %). I grupperna maskinhaveri samt ”6v-
riga haverier 4 fartyg och last” férekommer
den minskliga faktorn i respekitve 27,3 och
20,5 %.

For att utréona om liknande skillnader kan
pavisas ifraga om fartygstyper har i tabell 8
gjorts en sammanstillning av haverihuvudorsa-
kernas fordelning pa fartygstyper.

Av tabellen framgar att den minskliga fak-
torn som huvudhaveriorsak férekommer i drygt
80 % ifraga om tankfartyg. For ovriga fartygs-
typer ligger motsvarande siffra mellan 50—
60 %. V-faktorn ar den orsaksfaktor som for
samtliga fartygstyper kommer nidrmast M-fak-
torn i betydelse. Ligst ar den ifraga om tank-
fartyg (cirka 14 %), medan ovriga fartygs-
typer har V-faktor som huvudorsak i omkring
30 %. F-faktorn forekommer oftast hos motor-
seglare och motorfartyg (respektive cirka 19
och 16 %) och ligst hos angfartyg och tank-
fartyg (respektive 8,3 och 4,5 %).

Av intresse ir ocksd en bedomning av stor-
leken av de skador pa fartygen, som uppkom-
mit genom de i materialet redovisade haverier-
na. Med den indelning av skadornas storlek,
som tidigare omnidmnts, har tabellerna 9 och
10 upprittats.

Smirre skador har noterats i cirka 1/3 av
haverierna och méttliga skador i drygt 1/3,
betydande skador har uppkommit i nira 1/4
och totalhaverier i cirka 1/12 av fallen. Ifraga
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om totalhaverier, till antalet endast 21, varav
ett med sparlost forsvunnet fartyg, ar till vat-
tenvigen knutna faktorer samt miinskliga fak-
torer vanligast som huvudorsaker.

I tabell 11 ges en Oversikt av registrerade
bidragande haveriorsaker.

Tabell 11. Till haverier bidragande orsaker for-
delade pd huvudorsaker.
(Forkortningarnas betydelse framgar av tabell 7

och 12.)
Bidragande
orsak m, - m,
v | f [my|m,[m, _‘+_—|;na' S:a
Huvudorsak

A% —|5 |4 |—| b 9 14
F 4| — |1 |— 1 2 8
M, ——]—]1]1 2 2
M, 1| —!—1—117 7 8
M; 4313 |1 |3 |17 21 67
Summa [48 |8 |6 |4 [31] 41 | 99

Av 99 registrerade bidragande orsaker hin-
for sig 48 till vattenvigen och 8 till fartyget
medan 41 tillhor den minskliga faktorn. Av de
senare dr 6 medicinska faktorer, 4 kompetens-
faktorer och 31 psykologiska faktorer.

Vid en fortsatt analys av den minskliga
faktorns betydelse har hinsyn tagits icke blott
till causa humana proxima, omfattande saval
huvudorsak som bidragande orsak, utan #iven
till causa humana remota. Tabell 12 innehal-
ler salunda en redovisning over forekomsten
av bada dessa typer av den minskliga faktorn.

Sasom redan tidigare redovisats har 156 av
de 266 fartygshaverierna, dvs. 58,7 %, intrif-
fat med en miinsklig faktor som huvudorsak.
Av dessa 156 haverier intriffade 12 (4,5 %)
som en foljd av My, 13 (4,9 %) genom M2 och
131 (49,3 %) pa grund av Ms.

Enligt tabellerna 7 och 10 har av de 75 fall
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dar V varit huvudorsak en méinsklig bidragande
faktor forelegat i 9 fall, varav 4 p& grund av
my och 5 p& grund av mz. Av de 34 haverierna
med F siasom huvudorsak noterades i vardera
1 fall faktorn mi sidsom bidragande. Salunda
representerades causa humana proxima sam-
manlagt i materialet av 167 fall (62,9 %), varav
i 156 fall sdsom huvudorsak samt i 11 fall sa-
som bidragande orsak.

Causa humana remota aterfanns i samman-
lagt ytterligare 18 fall av till V och F forda
haverier, diarav 11 hos V och 7 hos F (se tabell
11). Aven hos fall med M sidsom huvudorsak
antecknades vid genomgingen m samt R. Hiar
aterfanns 30 respektive 7 fall. Bland de 30 fal-
len av m sasom bidragande olycksfallsfaktor
fordes 1 fall till mi, 4 till m2 och 25 till ms.

Sammanlagt har alltsd i 185 av 266 haverier
(69,5 %) noterats en miansklig faktor antingen
sdsom huvudorsak, bidragande orsak eller
remotfaktor.

Fordelningen av fallen med méanskliga ha-
verifaktorer (M, m, R) p& olika persongrupper
visade sig vid nirmare granskning vara fo6l-
jande: Dicksbefial 69 haverifall (42 %), mas-
kinbefal 9 (4 %), 6vrig besittning 11 (5 %),
lots 14 (7 %), personer pa andra fartyg 53
(28 %), personer i land 22 (11 %) samt 7 ha-
verifall (3 %) genom mer an 1 person sam-
tidigt.

Vid granskning av haverifaktorernas fore-
komst vid olika haverityper befinnes huvud-
orsakerna fordelade enligt nedanstdende, var-
vid den procentuella férdelningen inom varje
grupp angivits:

grundstotning
kollision .........coiiiiiinnnns
maskinhaveri ...................
eldsvadda och explosion ..........
”ovriga haverier & fartyg och last”

I gruppen grundstétning finner man salunda
att 70,2 % bedomts fororsakade genom den
minskliga faktorn som huvudorsak. I ytterli-
gare 5 fall ingdr en m-faktor och i 4 fall en
R-faktor (m- och R-faktorerna aterfinnes i ta-
bell 12). Samtliga fall med minsklig orsaks-
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faktor utgér darfor vid haveritypen grund-
stotning 82,5 %.

For de i materialet ingidende kollisionerna
noterades i 75,3 % en ménsklig faktor som
huvudorsak. Av dessa angives 73 % har fore-
kommit hos personer pa andra fartyget, medan
18 % berott av personer pa egna fartyget och
7 % genom en kombination av personer pa
bada fartygen. m-faktorn har dessutom fore-
kommit i 4 fall av till V och F forda. R-fak-
torn har forekommit i 2 fall. Samtliga fall med
méinsklig orsaksfaktor uppgar darfor i gruppen
kollisioner till 81,6 %.

Av maskinhaverierna bedomdes 27,3 % for-
orsakade genom en minsklig faktor. m-faktorn
forekom ingen ging men vial R-faktorn, nam-
ligen i 5 fall. Mansklig haverifaktor forekom
alltsd i gruppen maskinhaveri hos 42,5 %.

I gruppen eldsvada och explosion forekom
den miénskliga faktorn som huvudorsak i 59,1 %
av fallen. I intet fall dterfanns m hos till V
och F forda fall. Didremot férekom 2 fall med
R-faktor. Samtliga fall med minsklig haverifak-
tor utgores darfor hos explosioner av 68,2 %.

Nir det géller ”6vriga haverier & fartyg och
last” utgjordes den minskliga huvudfaktorn
av 20,5 %. m-faktorn vid fall forda till V och
F forekom tva ganger och R-faktorn i ytter-
ligare 5 fall. Samtliga fall med minsklig haveri-
faktor utgores diarfér hos gruppen “ovriga ha-
verier &4 fartyg och last” av 38,5 %.

Ser man nirmare pa den medicinska faktorns
forekomst i materialet, aterfinner man den-
samma i 18 fall som causa humana proxima.

A\ F My Mz Mz M:+M2+Ms
% ) % Yo % %

27,1 2,7 9,7 12,0 485 70,2

195 52 1,0 3,1 71,2 75,3

30,3 424 — 3,1 242 27,3
5,0 35,9 18,2 — 40,9 59,1

64,1 15,4 — — 205 20,5

17 av dessa har redovisats i tabell 11, nim-
ligen 12 sasom huvudorsak, 4 som bidragande
orsak av till V féorda samt 1 sdsom bidragande
orsak av till F férda fall. Dessutom har iaktta-
gits 1 fall i Ms-gruppen déar en bidragande me-
dicinsk faktor férelegat.




Arten av de medicinska fallen har varit fol-
jande: Huvudorsaken: 1 gng viirmeslag, 1 gang
firgblindhet, 4 ganger utmattning och 6 ganger
alkoholintoxikation. Sasom bidragande orsak:
1 fall ovre luftvigsinfektion, 1 fall alkoholin-
toxikation och 4 fall utmattning.

Vid genomgang av materialet har antecknats
ytterligare 42 fall av medicinskt intresse, dir
emellertid andra faktorer varit haveriorsakan-
de. Dessa 42 fall utgores av 1 tuberkulos, 1 psy-
kisk sjukdom, 1 ovre luftviagsinfektion, 1 sjo-
sjuka, 2 nattblindhet, 3 alkoholintoxikation, 19
utmattning samt 14 fall av psykisk insufficiens
av olika anledning. I intet fall har péatriaffats
anteckning om likemedelspaverkan.

De upplysningar som vid genomgangen av
materialet erhallits om medicinska forhallan-
den kan ingalunda anses som ett uttryck for
det allminna hélsotillstindet ombord pa de
havererade fartygen, utan torde riktigast vara
att betrakta som mera tillfalligtvis framkomna
upplysningar i samband med utredningarna.
Dessa medicinska observationer ger likvil an-
ledning till ett par reflexioner. Sjukdomar av
savil mera kronisk som akut natur férekom-
mande ombord pé fartyg maste sikerligen inne-
bira en o6kad arbetsboérda och ett 6kat ansvar
for den oOvriga personalen. Sarskilt blir detta
forhallandet om sjukligheten ombord #r mera
omfattande. I kriivande situationer torde sa-
dana omstandigheter bidraga till 6veranstriang-
ning av den genom sjukdom reducerade per-
sonalen och dérigenom O0ka risken for olycks-
fall genom béde medicinska och psykologiska
faktorer. Svarare former av utmattning torde
frimst uppkomma genom langvarig tjinstgo-
ring under svara viderleksférhallanden. DA
hastigt uppkomna, mycket krivande viderleks-
situationer icke sillan intriffar of6rutsett,
maste det anses viktigt att personalen vid an-
tridande av sjoresa ir utvilad och i god kon-
dition. Uppgifter i vissa av utredningarna tyder
pa att psykisk insufficiens pa grund av stress
kunnat uppkomma, nir genom besittningens
sammansattning uppenbara spraksvarigheter
forelegat. (Dessa problem har tidigare i olika
sammanhang berorts av svenska forfattare,
churu mera i forbigdende, Hallgren, Otterland,
Roos.)

Tabell 12. Forekomsten av den mdnskliga faktorn i materialet.
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En kompetensfaktor forekommer siasom hu-
vudorsak i 13 fall. Dessutom har i 9 fall an-
teckningar gjorts betriaffande forekomsten av
bristande formell kompetens. P4 sammanlagt
22 av 266 (8,2 %) havererade fartyg fanns sa-
lunda icke kompetenta personer bland befilet.

Minskliga faktorer av typen chanstagning,
vardsloshet, underlatenhet, bristande uppmirk-
samhet, glomska, felbedomning, felnavigering,
manoverfel foreligger i materialet sdsom huvud-
orsak i 131 fall, sisom m-faktor i 11 fall och
sasom R-faktor i 18 fall. Dessutom har den no-
terats i ytterligare 54 fall utan orsakssamman-
hang med haveriet.

Vi har avsiktligt undvikit att forsoka upp-
dela de forekommande psykologiska faktorerna
i grupper eftersom primaruppgifterna inkom-
mit fran olika hall och under anvindande av
ej enhetlig terminologi. For att angripa denna
fraga vetenskapligt torde man vara tvungen
insamla ett specialmaterial. I nigra av akterna
omnidmnes att vederborande av domstol for-
klarats ansvarig for olyckan, i andra fall ater

dar atal vickts har ansvarsfriagan limnats obe-

svarad. Dessutom saknas i en hel del fall upp-
gift pA denna punkt. Vi har i var granskning
avstatt fran att s6ka bedéma ansvarsférhéllan-
den. Skuldfragan ar av foga betydelse, d4 man
vill bilda sig en mening om mdojligheterna till
preventiva atgirder.

Av intresse dr hir att gora jimférelser med
Trafikforsikringsféreningens utredningar anga-
ende motorfordonsolyckor med personskada,
dir for faktorn ménniskan vid 1947 ars utred-
ning siffran 91,9 % erholls och vid 1952 ars
undersékning 90,7 %.

Att faktorn V vid en undersékning som var
skulle féorekomma tdmligen frekvent kunde for-
vintas pa grund av vattenviigens oberiiknelig-
het och viixlande risker. Silunda forekommer
V sasom huvudorsak i 28,9 % av fallen i var
undersékning, medan faktorn viigen i Trafik-
forsakringsforeningens ovan nidmnda under-
sokningar foérekommer i respektive 5,3 och
4,6 %. Viaderleksforhallandena var emellertid
utan anmérkning for i det narmaste 50 % av i
materialet ingdende haverier, under det att
dessa var utan anmirkning endast i knappt
20 % av till orsaksfaktorn V férda fall. An-
mirkningsvirt dr mahinda, att nir det giller

394

haverier orsakade genom en minsklig faktor
viderleksforhallandena i mer dn 50 % av fal-
len varit idealiska medan i ett mycket litet
antal fall desamma bedémts sasom bidragande
orsak.

Haverier férorsakade genom faktorn F repre-
senteras i vart material av 35 fall (13,1 %).
I Trafikforsikringsforeningens ovan citerade
undersdkningar var faktorn fordonet olycks-
fallsorsakande i respektive 4 och 3,6 % av de
undersdkta hindelserna. Faktorn fartyget i var
undersokning overstiger salunda faktorn for-
donet i Trafikforsikringsféreningens undersok-
ningar med cirka 10 %. Denna skillnad ligger
troligen i det forhallandet att ”fordonet” nir
det giller sjotrafik troligtvis utsiittes for rela-
tivt kraftigare pafrestningar.

Betriffande haveriernas férdelning pA ma-
nad, veckodag och tidpunkt pa dygnet visar sig
denna synnerligen jimn. Salunda kan man ej
sdsom vid trafikolycksfall med motorfordon fa
fram nagot maximum foér viss manad etc. Detta
giller hela materialet, sdlunda #ven fallen med
minskliga haverifaktorer. Anhopningar av ha-
verier under négra oviadersdagar vid manads-
skiftet februari—mars 1953, 23 fall, understry-
ker i detta sammanhang endast de ovan, i dis-
kussionen kring den medicinska faktorn fram-
forda synpunkterna om vikten av en i alla
avseenden god kondition hos sjéfolk.

Diskussion

Malsittningen for denna undersokning har
som inledningsvis framhallits varit att i orien-
terande syfte studera den miinskliga faktorns
betydelse vid fartygshaverier.

De utredningar betriffande fartygshaverier,
som anvints for var studie, nimligen Sjofarts-
styrelsens haverimaterial for &r 1953, har lagt
huvudvikten vid juridiska och sjofartstekniska
fragestédllningar. Man kan darfér ej forutsiitta
att genom det undersokta materialet en lika
allsidig utredning till stéd fé6r bedémningen av
den miinskliga faktorns betydelse vid fartygs-
haverier kunnat redovisas som skulle blivit for-
hallandet genom en undersokning baserad pa
ett for dndamaélet insamlat och sirskilt inrik-
tat material. Detta géller siarskilt penetrationen
av fragor rorande sjukdom, sjukdomssymtom
och alkoholfortiring.




Det av oss studerade materialet har dock pé
ett overtygande siitt visat att den minskliga
faktorn ar av stor betydelse vid uppkomsten av
fartygshaverier. Av olika ménskliga faktorer i
detta material forekommer forutom rent medi-
cinska #ven siddana som star i samband med
bristande kompetens samt psykologiska fakto-
rer av olika slag.

En sikrare kiinnedom om de medicinska och
psykologiska faktorer, som medverkar vid upp-
komsten av fartygshaverier, skulle enligt var
uppfattning kunna ge anvisning om limpliga

torebyggande atgirder. Det maste dirfor anses.

angeldget att en mer omfattande undersokning
av fartygshaverier kommer till stind. En dylik
b6r féregas av en noggrann planlidggning, vid
vilken en del av de synpunkter som framforts
i detta arbete mojligen skulle kunna vara av
virde.

Litteratur

Alfzelius, I—Wikander, H.: Sjolagen jamte vikti-
gare forfattningar rorande sjofarten.
Chambers, E. G.: Psychological Tests for Accident

sa héllbara.

Proneness and Industrial Proficiency 1955.

Gemelli, P. A.: Den minskliga faktorn vid olycks-
fall i arbete inom industrien 1955.

Hallgren, R.: Nagra synpunkter pd hilso--och sjuk-
vard till sjoss (Hygienisk Revy 4/1956).

Heinrich, H. W.: Industrial Accident Prevention
1931.

Mc Farland, Ross A.: Human Engineering: A New
Approach to Driver Efficiency and Transport
Safety 1953.

— Human Factors in Industrial Safety 1953.

— Human Factors in Air Transportation 1953.

— Human-Engineering Aspects of Safety 1954.

—.och medarbetare: Human Body Size and Capabi-
lities in the Design and Operation of Vehicular
Equipment 1953.

— och medarbetare: Human Factors in Highway
Transport Safety 1953.

Otterland, A.: Nagra synpunkter pd sjofartsmedi-
cinens uppgifter (Socialmedicinsk tidskrift
4/1956).

Roos, Bertil: Hilsovirdsnimnderna och den hy-

gieniska tillsynen av svenska fartyg (Hygienisk
Revy 4/1956).

Schulzinger, Morris S.: Accident Syndrome 1955.

Motorfordonsolyckor med personskada &r 1947 och
1952 (Trafikforsikringsforeningen).

Olycksfall inom sjémansyrket ar 1953 (Kommer-
siella Meddelanden 1954).

Sjofart, Berittelse for ar 1952 och 1953 (Sveriges
Officiella Statistik).

Trafiksikerhet 1II SOU 1957/18.

Denna konstruktion maste halla.
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enligt Cellona-teknikens erfarenheter. Darfor ér Cellona-férbanden
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