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”Förr eller senare går   det åt helvete”
– om man sätter sig över regler och grundläggande information

DDen 5 juni förra året avgick det
egyptiska bulkfartyget Domiat från
St Petersburg, destinerat till indisk

hamn. Med 33 000 ton pottaska i lastrum-
men stack fartyget knappt 11 meter. Med
så stort djupgående stod bara en, av fyra,
vägar ut ur Östersjön till buds: Stora Bält.

Men där gick Domiat inte alls, utan stod
i stället två dagar senare stadigt på grund
vid inloppet till den 7 meter djupa Flint-
rännan i södra Öresund.

Slutsats: Inte ens om man tar sats ända
bortifrån Ryssland går det att köra båt
genom 4 meter hall, sten och grus. Det
krävs tillräckligt med vatten.

Orsak till grundstötningen: Två styrmän
talade om för befälhavaren att där var för
grunt. Men han tog inte reson. Och det var
ju han som bestämde…

Sjöfartsverkets utredare är inte nåd-
ig:”Det sätt som befälhavaren avfärdade
styrmännens farhågor om brist på vatten-
djup och det sätt på vilket styrmännen
accepterade och böjde sig för befälhava-
rens åsikt och besked visar på att det fanns
stora brister i samarbetet. Det visar också
på en näst intill förödande respekt för
överordnades åsikter.”

Tja, så kan det gå, när man är för stor för
att foga sig efter sjökortets basala informa-
tion, djupkurvor till exempel…

Det är säkert ingen slump att jag tänker
på den tragikomiska Domiathistorien när
jag går igenom den digra polisutredningen
om en dödsolycka i Åhus hamn.

Som arbetsmiljöreporter har jag refere-
rat åtskilliga arbetsmiljödomar. Somliga är
blixtrande klara. Andra är rätt speciella,
om man säger så.

Genom åren har jag läst många förun-
dersökningar om arbetsmiljöbrott – men
ingen så ruggig som den om Åhus.

Den 24 november 2003 klämdes en 58-
årig trotjänare till döds av en kranskopa i
svängning när man lossade lös gips från ett
fartyg. Han befann sig i landsidan av
lastrummet, där kranföraren inte kunde se
honom. Det fanns ingen signalman.

Ingen signalman?
Regeln är annars kristallklar: ”En signal-

man skall finnas för varje lyftanordning där
någon vistas inom lyftanordningens arbets-
område om inte uppsikt över arbetsområ-
det kan uppnås på annat sätt.” (Föreskrif-
terna om hamnarbete, AFS 2001:9, 12 §).

Innebörden är bedövande enkel: Man
ska se vad man gör.

Regeln är gammal; den hänger med från
föreskrift till föreskrift.

Gammal, ja minst sekelgammal, är också
metoden att skoplossa bulklaster med
spårbunden kajkran med arm – så som i
Åhus. Metoden är dessutom mycket van-
lig. Det rör sig alltså inte alls om någon ny
eller udda transportteknik, där arbetar-
skyddet inte hängt med.

Alltid när ett fartyg lossas på detta sätt
finns en död vinkel i lastrummets landsida
där kranföraren inte kan se. Det är ett lika
tungt som självklart skäl till att signalman
måste finnas.

Jag vågar påstå, att om någon varaktigt
bryter mot signalmansregeln så är det inte
fråga om ifall, utan när, någon får plikta
med liv eller lekamen.

Just som i Åhus.
Polisens utredning av dödsolyckan är

grundlig – och kuslig. Ur förhören växer
bilden fram av en verksamhet i anarki, där
ingen tydligt tagit ansvar för att ens den
fundamentala signalmansregeln efterlev-
des.

– Fram till 1994 utsågs alltid signalman,
en så kallad lagförman, berättar den man
som varit skyddsombud sedan 1986.

– Han stod uppe på däck och hade full
kontroll över alla som arbetade nere i last-
utrymmet. Där lämparna befann sig fick
kranens skopa aldrig komma i närheten.
Han hade även till uppgift att se till att alla
kom upp från lastutrymmet vid raster och
att alla var på plats när arbetet åter påbör-
jades.

1994 gjordes en organisationsförän-
dring; stuveri och hamn slogs ihop till ett
bolag.

2001 var det dags för ännu en. Då ersat-
tes förmännen av så kallade lag- eller
teamledare, som valdes av arbetskamrater-
na och fortsatte som kollektivanställda. De
skulle både leda det praktiska arbetet och
själva delta i det ”när så medges”.

Det var också de som tog ut folk till
båtarna.

Deras uppgifter var faktiskt större än så:
”I de fall inte VD/produktionsledare finns
tillgänglig eller det avser jourtjänstgöring
/…/ har lagledarna det fulla arbetsgivaran-
svaret…”

Med dessa två organisationsförändring-
ar tog en ny skyddskultur över. Signalman-
nen försvann i praktiken.

Föraren av olyckskranen berättar, att
han vid flera tillfällen tagit upp avsakna-
den av signalman med teamledarna men
bara fått svaret, att vissa kranförare vill ha
signalman och andra inte.

Han kom alltså ingenstans med sitt
påpekande. Kanske därför som han tilläg-
ger att ”det kan vara tjatigt att säga ifrån
om att det behövs mer folk vid lossning av
båtar.”

En annan kranförare kände inte ens till
den tvingande signalmansregeln men
säger, att ”det varit en hel del prat runt
kaffebordet om att kranförarna vill ha en
utpekad signalman.” Han kan dock inte
påminna sig att teamledarna någon gång
satt till en signalman.

Lama ansatser gjordes dock för att
komma tillrätta med problemet.

Redan fem år före olyckan skrev Trans-
ports regionala skyddsombud till företaget
och anmärkte på att man bröt mot signal-
mansregeln.

Skyddsombudet uppger, att han tagit
upp saken på skyddskommittén samt med
VD:n men fått svaret, att det inte finns per-
sonal till signalmän.

– Det har nästan blivit som rutin, att om
inte kranföraren säger ifrån till teamledar-
na så tillsätts heller ingen signalman. Det
känns som företaget lagt ansvaret på kran-
förarna, vilket är felaktigt, säger han.

Så åren gick och inget hände. Polisutred-
ningen noterar inte ett enda skyddsom-
budsstopp på grund av signalmansregeln –
i en hamn med uppåt 500 fartygsanlöp om
året! Inte heller dåvarande Yrkesinspektio-
nen ingrep.

Arbetsmiljölagstiftningen är invecklad,
kanske alltför invecklad. Och ibland und-
rar jag om den är så ändamålsenlig som

den borde vara. Mina tvivel får ny näring
av Åhusolyckan.

Antag att olyckskranen besiktigats en
enda dag för sent. Då hade företaget kun-
nat bötfällas – även om kranen fortfarande
var i prima skick och inte orsakat någon
olycka. Det beror på att besiktningskravet
är direkt straffsanktionerat. Enkelt, varen-
da bilägare vet ju vad som gäller för besikt-
ningar.

Signalmansregeln är däremot inte
direkt straffsanktionerad. Den kan man,
som i Åhus, bryta mot hur ofta som helst
utan att riskera straff, trots att man syste-
matiskt spelar med människoliv.

Ett undantag finns. Det är förstås om
regelbrottet leder till en olycka.

I Åhusfallet åtalades två teamledare samt
VD:n. Teamledarna friades av Kristian-
stads tingsrätt eftersom deras arbetsmiljö-
delegation var alldeles för tunn.

Men också VD:n friades, även om rätten
ansåg att han varit oaktsam eftersom det
”ålegat honom att se till att en sådan orga-
nisation tillskapades så att en signalman
alltid skulle komma att utses när det var
påkallat.”

För att förstå logiken i detta går det inte
att slingra sig undan det som jurister kallar
adekvat kausalitet. Det betyder, att sam-
bandet mellan den påstådda oaktsamheten
(ingen signalman) och verkan (olyckan) är
fullständigt klart. Och så är det inte, enligt
tingsrätten.

”Det är således omöjligt att uttala sig om
hur en signalman skulle ha agerat, efter-
som det i målet inte är utrett hur sväng-
ningen kunnat ske och hur stor denna var
samt att det inte heller är visat att det fanns
några klara regler för hur en signalman
skulle agera. Olyckan skulle således ha
kunnat inträffa även om en signalman
hade funnits på plats.”

Tids nog får vi veta om hovrätten gör
samma bedömning.

Min egen är mindre spetsfundig: Sätter
man sig över grundläggande information
och regler – sjökort eller hamnföreskrifter
– så går det förr eller senare åt helvete.

PER TURESSON

Läs mer om årets arbetsmiljödomar
på nästa uppslag. Till hjälp har du denna
ordlista:
Arbetsmiljöbrott: Brottsbalken kapitel 3,
paragraf 10. När någon ”uppsåtligen eller
av oaktsamhet åsidosatt vad som i enlig-
het med arbetsmiljölagen ålegat honom till
förebyggande av ohälsa eller olycksfall”.
Gäller vållande till annans död, kroppsska-
da eller sjukdom samt framkallande av
fara för annan. 
Brott mot arbetsmiljölagen: Omfattar själva

lagen (AML), arbetsmiljöförordningen (AMF)
samt Arbetsmiljöverkets föreskrifter (AFS).
Många bestämmelser i föreskrifterna är
direkt straffsanktionerade, till exempel att
inte upprätta en arbetsmiljöplan för ett
bygge.
Böter: Utdöms av allmän domstol (tings-
rätt, hovrätt, Högsta domstolen). Penning-
böter är mildast och dagsböter strängast.
Kan bara drabba fysisk person.
Företagsbot: Ett komplement till straff.
Kan drabba företag och organisationer där

arbetsmiljöbrott begåtts men i regel bara
när en fysisk person straffas samtidigt för
samma brott.
Sanktionsavgift: Ersätter böter, för närva-
rande bara för obesiktigade tryckkärl.
Skrivs ut direkt av Arbetsmiljöverket. Den
arbetsgivare som inte godtar avgiften kan
begära prövning i förvaltningsdomstol
(länsrätt, kammarrätt, Regeringsrätten).
Villkorlig dom: I praktiken det strängaste
straffet för arbetsmiljöbrott. Kombineras i
regel med dagsböter.

Vite: Kan knytas till Arbetsmiljöverkets
beslut för att förmå arbetsgivare att göra
en förbättring (föreläggande) eller för att få
bort en fara (förbud). Om beslutet inte
efterlevs kan Arbetsmiljöverket begära att
förvaltningsdomstol dömer ut vitet. Dom-
stolen kan då döma ut hela det förelagda
vitet, jämka vitet eller avslå ansökan. Vite
drabbar arbetsgivaren, inte en fysisk per-
son. Den som bryter mot ett vitesbeslut
kan inte också straffas av allmän domstol.
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