HEGSKOLEN STORD/HAUGESUND

Sjofolks syn pa procedurer och checklistor

S AN
<

Bild 1: Checklista

Bacheloruppgiften utford vid
Hagskolen Stord/Haugesund, nautisk utbildning

Zaid Algashami Kandidatnummer: 28
Erik Thollen Kandidatnummer: 25
Karl Lindgren Stoor Kandidatnummer: 33

Detta arbete &r genomfort som en del av bachelorprogrammet i Nautikk vid Hagskolen
Stord/Haugesund och ar godkant som sadant. Godkannandet innebar inte att HSH star for

metoderna som &r anvénda, resultat som framkommit, slutsatser och bedémningar i arbetet.

Haugesund Maj 2014



Sjofolks syn pa procedurer och checklistor

Zaid Algashami Erik Thollén

Karl Lindgren Stoor

Végledare vid Hagskolen Stord/Haugesund: Hilde Sandhaland

Gradering av denna uppgift: Offentlig



Forord

Problemstallningen vi har valt (sjéfolks syn pa procedurer och checklistor) &r ett intressant
amne for oss i och med att vi sjalva i framtiden kommer arbeta som officerare ombord. Under
vara tre ar pa hogskolan ar den 6kande méangden administrativt arbete till sjoss nagot som
diskuterats flitigt av larare savél som elever. Asikterna om det &r ménga, somliga anser att det
har tagit for mycket fokus fran det traditionella sjomansarbetet, andra tycker det &r sjalvklart
och helt i sin ordning att storst fokus ligger pa sakerheten. Darfor ville vi ta reda pa vad

sjomannen sjélva har for syn pa det hela.

Vi vill tacka alla som har stallt upp pa intervjuerna, de som hjélpt oss att komma i kontakt
med intervjuobjekten och speciellt tacka var vagledare Hilde Sandhaland som har vaglett,

stottat och kommit med goda rad till gruppen.



Sammandrag

Vi har i denna uppgift fokuserat pa foljande problemstéllning:

“Vilka hallningar har sj6folk till sakerhetsstyrningssystemen och hur f6ljs dessa i den dagliga

verksamheten?”

Anledningen till att vi valt denna problemstéalining &r for att den &r intressant for oss, da vi ska
bli officerare och kommer kunna relatera till problemstaliningen i det dagliga arbetet ombord.
Forhoppningsvis kommer vi fa en battre forstaelse och 6verblickande syn pa amnet och dess
komplexitet.

Vi valde kvalitativ metod for datainsamlingen och utférde det med hjélp av intervjuer med
styrman och personal fran landorganisationer. Det vi fatt fram i resultatet visar att styrméannen
har en generellt positiv syn pa systemet men att det alltid kan forbattras. Huruvida styrmannen
foljer systemet skiljer sig at mellan fartygstyperna, procedurbrott var vanligast forekommande
ombord pa AHTS.

Den konklusion vi kan dra av uppgiften ar att sjofolk har en motsagelsefull syn pa
procedurer/checklistor. | vilken grad de f6ljs beror pa vilken typ av fartyg de jobbar pa och

vilken risk jobbet anses utgora.



Forkortningar och begrepp

Forkortningar och Betydelse

begrepp

PSV Platform Supply Vessel

AHTS Anchor Handling, Tug & Supply

IMO International Maritime Organization

ISM-koden International Safety Management Code

DP Dynamisk positionering

Subsea- Fartyg som arbetar med konstruktioner pa eller under vattnet, till
/konstruktionsfartyg exempel dykbat. Kallas &ven MSV (Multi Support Vessel)

500m sakerhetszon

En geografisk zon som stracker sig 500m fran en fast installation.
Har sérskilda krav och riktlinjer.

Subsea-foretag

Foretag som arbetar ombord pa fartyg med

undervattensoperationer.

Tabell 1: Férkortningar och begrepp
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1 Inledning

Den marina naringen har existerat i olika skepnader under atskilliga arhundraden och
utvecklingen gar stadigt framat. Det racker med att backa tiden knappt 200 ar, till den tiden da
klipperskeppen seglade dver varldshaven i rekordfarter, till idag da gigantiska containerfartyg
korsar varldshaven och specialanpassade fartyg anvands inom olje- och gasindustrin.
Utvecklingen gar snabbare och snabbare for varje ar och i takt med att ny teknik utvecklas blir
operationerna alltmer kravande, bade for fartyg och beséttning. Idag handlar det inte langre
enbart om att styra och navigera ett fartyg. | den mangmiljardindustri som offshorenaringen
utgor, dar sma misstag kan fa enorma konsekvenser for manniskoliv, ekonomi och miljo,
maste det finnas en forstaelse for hur viktigt det & med sékerheten och en stravan efter att allt
utfors sa sakert som majligt. En del i jobbet med att skapa ett hallbart och sakert system gar ut
pa att standardisera, skapa system och kontroller for att sékerstalla att operationer utfors pa ett
sékert sétt. IMO har darfor tagit fram internationella foreskrifter som rederierna kan anvanda
som hjalpmedel for att se hur de ska forhalla sig till sékerheten via standardiseringar och olika
sékerhetsstyrningssystem. Detta ska implementeras av beséttningen for att gora arbetet sakert
ombord. Varfor finns det da olyckor om det finns standardiseringar och system for att gora det
sakert? Ar systemen for déliga och inaktuella eller &r det personerna som arbetar med

sékerhetsstyrningssystemen som inte foljer dem? Medvetet eller omedvetet?

1.1Bakgrund

De olika akttrerna inom oljeindustrin (oljeséllskap, rederier och andra foretag verksamma
inom offshorenéringen) konkurrerar om att vara det sallskap som &r mest palitligt och
sékerhetsmedvetet. Detta gor att de infor olika kvalitetssystem ombord som ska tillfredsstélla
allas krav, samtidigt som de ska se till att sakerheten halls pa hogsta mojliga niva. Faran &r att
systemen blir for stora och inte s anvandarvanliga. Sjéfolk kan da se sig tvungna att ta
genvagar i dessa system for att kunna utfora det dagliga arbetet, kunna vara operativa och
utfora arbetet ombord pa ett effektivt satt. Detta har i manga tillfallen lett fram till oonskade

handelser, dar procedurbrott varit den stérsta faktorn. Olyckor som har uppstatt pa grund av



procedurbrott har varit en del av fynden i artikeln ”Maritime safety and the ISM code: a study
of investigated casualties and incidents”. I denna artikel undersoktes 94 olyckor dar man har
kommit fram till att procedurbrott &r en central del i hédndelseforloppet till olyckan (Batalden
& Sydnes, 2013).

Det &r en sak att konstatera att procedurbrott &r ett problem och en central orsak till olyckor,
men det &r en annan sak att identifiera orsaken till att det faktiskt hander. Tidigare forskning
pekar pa flera potentiella orsaker till att avvik fran procedurer och styrande dokument uppstar.
Fragestallningen vi har ar vilka hallningar sjéfolk har till procedurer och checklistor och hur

dessa f6ljs i den dagliga verksamheten?

1.2 Uppgiftens struktur

Uppgiften ar indelad i fem huvuddelar som bestar av;

Inledning med bakgrund och avgransningar
Juridiska forhallanden, gallande regelverk och ISM koden
Teoretiskt perspektiv och metod

Resultat av intervjuer

g A W N -

Diskussion och konklusion

1.3 Avgransningar

Ett sakerhetsstyrningssystem bestar av en mangd delar, men vi har avgransat oss genom att
enbart fokusera pa procedurer och checklistor. Gruppen vi har fokuserat pa &r
bryggbeséttningen och speciellt olika nivaer av styrman. Vi har inriktat oss pa fartyg som
opererar inom offshoreindustrin, anledningen ar att det &r en relativt ny bransch inom

skeppsfarten dar teknologin &r den senaste och utvecklingen gar som snabbast.



2  Juridiska forhallanden

| det har kapitlet presenterar vi regler fran norskt regelverk och ISM-koden som &r relevant i
forbindelse med sdkerhetsstyrningssystem.

2.1 Regelverk

Nedan foljer utdrag ur delar av det norska regelverket som avhandlar regler som beror
sakerhetsstyrningssystem ombord pa fartyg. Regeltexten ar dversatt till svenska fran norska.

| "Kapitel 2. Rederiets plikter. Sikerhetsstyrning” | “skeppssdkerhetslagen” (2007) beskrivs
det vilka plikter rederiet har kring sékerhetsstyrningssystem samt vad skeppsforare och 6vrig
personal ombord har for plikt att medverka med i forbindelse med

sékerhetsstyrningssystemet.

”§ 7 Rederiets plikt att etablera, genomfora och vidareutveckla sdkerhetsstyrningssystem

Rederiet ska sorja for att etablera, genomfdra och vidareutveckla ett dokumenterbart och
verifierbart sakerhetsstyrningssystem i rederiets organisation och pa varije skepp, for att
kartlagga och kontrollera risk samt sakra efterlevnad av krav fastsatta i eller i medhall av lag
eller sakerhetsstyrningssystemet i sig sjélvt. Sakerhetsstyrningssystemets innehall, omfang

och dokumentation ska vara tillpassat rederiets behov och aktiviteten det utfor.

Rederiet ska sorja for att skeppsforaren och andra som har sitt arbete ombord, far
mojlighet att medverka vid etableringen, genomféringen och vidareutvecklingen av

Sdkerhetsstyrningssystemet ”.



7§ 8 Skeppsforarens och andra personer som har sitt arbete ombord plikt att medverka

Skeppsforaren ska medverka vid etableringen, genomforingen och vidareutvecklingen av
sakerhetsstyrningssystem efter § 7, och ska medverka till att sdkerhetsstyrningssystemet blir
foljt ombord och fungerar andamalsenligt.

Andra som har sitt arbete ombord, ska sa langt deras stallning tillater, medverka till att

Sdkerhetsstyrningssystemet foljs ombord.”

2.2 ISM-koden

ISM-koden utarbetades av IMO som ett resultat av en mangd allvarliga olyckor pa 1980-talet
som gick att harleda till den ménskliga faktorn. ISM-kodens syfte var att sékerstalla
sakerheten, forhindra skador pa eller forlust av manniskoliv och att undvika skador pa den
marina miljon. Detta skulle ske genom att forse de som &r ansvariga for driften av fartyg med
ett ramverk for utarbetning, implementering och utvérdering av ett sdkerhetsstyrningssystem

(International Maritime Organization, 2014).

Nedan foljer utvalda delar ur ISM-koden som vi finner sarskilt relevant i forbindelse med var

undersokning. Utdragen ur ISM-koden &r dversatt fran engelska till svenska.

Enligt ISM-koden “Resolution A del 1.4. Funktionella krav for ett sikerhetsstyrningssystem”

(2010) bor ett sakerhetsstyrningssystem besta av foljande delar:

=

“en sdkerhets och miljéskyddspolicy

2. instruktioner och procedurer for att forsakra séker operation av fartyg och skydd mot
miljo i enlighet med relevant internationell och flaggstats lagstiftning

3. bestamda nivaer av befogenhet och kommunikationslinjer mellan, och bland, land-
och fartygspersonal

4. procedurer for olycksrapportering och avvikelser fran denna kod;

5. procedurer for forberedelse och respons pa nddsituationer; och

6. procedurer for interna revisioner och éversyn av organisationen”



Enligt ISM-koden ”Resolution A del 2. Sakerhets och miljoskyddspolicy”” (2010) bor rederiet
klart och tydligt definiera och dokumentera skeppsforarens ansvar med hansyn till:

1
2
3.
4
5

“implementering av rederiets scikerhet- och miljoskyddspolicy;
motivera besattningen att folja denna policy;
utfarda lampliga order och instruktioner pa ett enkelt och tydligt vis;

. verifiera att sarskilda krav observeras; och
. att det periodiskt sker dversyn 6ver sakerhetsstyrningssystemet och rapportera brister

till landbaserad arbetsledning”

Ur ISM-koden “Resolution A del 7. Operationer ombord” (2010):

“Rederiet ska etablera procedurer, planer och instruktioner, inkluderat passande checklistor,

for nyckeloperationer ombord som beror sakerheten for personal, fartyg och miljon. De olika

uppgifterna bor definieras och tilldelas av/med kvalificerad personal.”



3  Teoretiskt perspektiv

Detta kapitel presenterar relevant teori kring vilken betydelse skrivna procedurer och regler
har for sdkerheten ombord, sett ur ett teoretiskt perspektiv.

3.1 Daligt anpassade regler eller ignorerande méanniskor

Sidney Dekker (2005) staller sig fragan om regelbrott beror pa méanniskor som ignorerar
reglerna, eller om det ar reglerna i sig som ar daligt anpassade till arbetet. Han menar vidare
att det finns tva modeller som beskriver pa vilket sétt organisationer tanker pa for att gora

organisationen sakrare.

Den forsta modellen baseras pa idén att om procedurer inte foljs kan det leda till osakra
situationer (Dekker, 2005).

Den har modellen valjer vi att se pa utifran rederiets syn pa procedurer och sékerhet:

Procedurer representerar det mest genomtankta och darfor sékraste séttet att utfora ett

jobb pa.

e Procedurféljande ar oftast baserad pé att OM en viss situation uppstar SA ska en viss
checklista foljas.

e Sakerhet uppnas tack vare att besattningen foljer procedurerna.

e FOr att gora framsteg inom sakerheten maste rederiet investera i att gora besattningen

medvetna om procedurerna och sékerstélla sig om att de foljs (Dekker, 2005).

FoOr att procedurerna ska fungera ér det naturligtvis en forutséattning att besattningen ar
medveten om procedurens existens och hur den ska tillampas. Dekker (2005) sager att
procedurer ses pa som en investering i sékerhet — men att de inte alltid ar det. Det formodas

att procedurer kravs for att uppna sékerhet — anda &r de inte alltid nodvandiga, inte heller



alltid tillrackliga for att uppna sakerhet. Procedurer forklarar hur ett jobb ska utforas pa ett
sakert satt, men genom att folja dem kan de leda till en oférmaga att fa jobbet gjort (Dekker,
2005).

Den andra modellen som Dekker (2005) presenterar tar utgangspunkt i att arbeten i en
komplex dynamisk miljo, som t.ex. ett fartyg kan utgora, ofta kréver lokal tillpassning med
hansyn till underuppgifter, relevans, viktighet och prioritering. De som jobbar i en sadan
miljo, t.ex. beséttningen ombord pa ett fartyg, maste tolka procedurerna med héansyn till dessa
omstandigheter. Nagonting som en procedur aldrig helt och hallet kan specificera. (Dekker,
2005).

Den andra modellens premisser kan man téanka pa utifran fartygshesattningens perspektiv:

e Procedurer ar en kélla till handling. Procedurer specificerar inte alla omstandigheter
dar de tillampas.

e Att tillampa procedurer framgangsrikt i olika situationer kan vara en kravande
kognitiv aktivitet.

e Procedurer kan inte i sig sjalva garantera sékerhet. Sakerhet ar ett resultat av skickliga
yrkesutovare som kan bedéma nar och hur procedurer ska anpassas till lokala
omstandigheter.

e FOr att gora sakerhetsframsteg, maste organisationen forsta orsaken till varfor det finns

ett glapp mellan en skriven procedur och det praktiska utforandet (Dekker 2005).

Glappet kan t.ex. dverbryggas med hjalp av kommunikationen mellan rederi och fartyg, dér
besattningen har mojlighet att fa checklistor som ar svara att tillampa i verkligheten
reviderade. Som i de flesta operativa yrken, dverbryggas glappet mellan yttre dikterad logik
om hur en situation ska angripas och hur den angrips i verkligheten, av de som varit i samma
situation tidigare, som har lart sig att fa jobbet gjort utan att gora avkall pa sikerheten, och
som &r stolta dver att dela med sig av sin expertis till yngre, mindre erfarna yrkesuttvare
(Dekker, 2005).



James Reason (1990) beskriver den typen av procedurbrott som situationella och att de sker i
situationer dér regeln som bryts inte anses fungera eller vara relevant. Regeln forbises av

arbetsledaren for produktionens bdsta (Reason, 1990).

3.2 Pappersarbete till forman for sakerheten eller orimliga krav pa

besattningen

Fabienne Knudsen (2008) skriver i sin artikel att den senaste tidens forsok att forbattra
sékerheten ombord har resulterat i en 6kande grad av foreskrifter, kontroller och
administrativt arbete som till exempel checklistor, arbetsplatstillatelser och riskvarderingar.
Hon menar vidare att dessa krav ses pa av manga sjdman som nagonting som manniskor som
inte vet nagonting om sjomansliv eller sjomanskap har infort (Knudsen, 2008). Regelféljande
ses i manga fall som motverkande for att arbeta enligt gott sjomanskap. Knudsen (2008)
fokuserar i sin artikel framst pa aldre officerare och kaptener, som dven ar den grupp dar
motstandet mot skrivna procedurer ar som storst (Knudsen, 2008). Faktumet att dagliga
operationer ska genomforas enligt procedurer inférda externt verkar tolkas av sjomannen som

annu ett tecken pa lag tilltro pa deras sjomanskap fran icke-sjoman (Knudsen, 2008).

De tre storsta faktorerna som paverkade sakerheten negativt identifierades som:

1. en dkande volym av regler, kontroller och administrativt arbete

2. en reduktion av manskapets storlek och kvalitet

3. negativ eller problematisk relation med tillsynsmyndigheter och rederier (Knudsen,
2000).

Knudsen (2008) fann i sin forskning att anledningen till varfor ett motstand mot
arbetsplatstillatelser existerade framst var pa grund av arbetsuppgiftens rutinliknande natur
eller pa grund av dess unika form. Flera av de intervjuade sjomannen menar att det alltid finns
okénda element dven i en rutinuppgift, sasom hur erfaren en ny kollega ar, hur védret ar eller
vilken stabilitet fartyget har (Knudsen, 2008).



“En del sjémén havdar att de inte ens kan klippa en nagel utan att be om en arbetsinstruktion
fran en oerfaren kontorist pa land ” (Citat 6versatt fran engelska till svenska)(Knudsen, 2000,
s.118). Sjomannens motvilja mot inforandet av nya regler och krav maste ses pa tillsammans
med deras erfarenhet av forstarkt kontroll, misstro och respektloshet mot deras sjomanskap
(Knudsen, 2008).

De senaste aren har mycket gjorts for att forbattra sakerheten till sjoss och sjoméannens
installning till detta a&r mangtydig. Sjalvklart vill de reducera risken for olyckor och generellt
sett ar de medvetna om behovet for en 6kad sékerhetsmedvetenhet. Merparten av dem ar
positiva till en 6kad anvéndning av personlig sakerhetsutrustning och information om farliga
produkter. Men nér det kommer till pappersarbete som att fylla i checklistor eller att lasa
riskvarderingar reser sig olika invandningar. Sjofarten har ett rykte om sig att vara
konservativ och en del av invindningarna later som ren fornekelse: ”Glom det, vi fortsétter
g6ra som vi alltid gjort”. Fornyelse mots ofta med skepsis. Det dr anmarkningsvirt att de
flesta argumenten ar relaterade till en genuin oro for hur séakerheten paverkas. En del tilltag
ses inte bara pa som onddigt byrakratiska och tidskonsumerande utan dven som direkt
motverkande mot sékerheten. Det som &r vunnet genom skrivna procedurer balanserar inte

upp det som gar forlorat (Knudsen, 2008).

3.3 Arbetaenligt regler eller arbeta sakert?

Andrew Hale och David Borys (2012) menar att Dekker (2005) i sin teori uppmanar o0ss att se
och forsta glappet mellan procedur och tillampning medan Knudsen (2008) konstaterar att det
finns ett glapp, och att det ska 6verbryggas. Vad Hale och Borys (2012) forsdker gora i sin

teori ar bagge delar, de presenterar ett ramverk for regeladministrering.



Figur 1: Framework of rule management. (Hale & Borys, 2012 Anpassad fran Larsen 2004).

Ramverket har en cyklisk struktur som lagger vikt pa faktumet att regeladministrering ar en
dynamisk process av regler som kréver tillpassning till en verklighet som &r i forandring. Steg
1 handlar om évervakning och observation av existerande regler. Det understryker viktigheten
av ett nara samarbete mellan rederi och fartyg dar avvik och situationer som faller utanfor
existerande regler maste rapporteras. Om reglerna efter att de evaluerats anses vara lampliga
gar vi vidare till steg 3 och 4 dar reglerna drivs igenom och genomftrs. Om de ddremot inte

anses lampliga gar vi till steg 5 for att gora forandringar eller skrota dem (Hale & Borys,

2012).

Existing 1. Monitor individual 4. Execute rules
processes with b and group use of —> and deal with
existing rules rules and give exceptions
feedback
2. Evaluate rule 3. Enforce use of
effectiveness, errors, =P good rules
violations,
exceptions
5. Redesign or scrap 9. Communicate &
bad or superfluous train in rule use &
rules adaptation
Proposed new 6. Define processes, 8. Test and approve
processes or risk scenarios & rules & store in
existing 5 controls for the organisational
processes activity, based on memory
needing rules analysis of practice,
for first time decide which
controls need rules
developed & define 7. Develop & write
hake “@=P| appropriate rules
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Ett regelverk som tillampas i en bransch som sjofarten, dar det sker forandringar genom till
exempel ny teknik har ett behov av att procedurer och checklistor halls uppdaterade, samtidigt
som utdaterade procedurer och checklistor bor avlagsnas for att underhalla
sakerhetsstyrningssystemet sa det blir anvandarvanligt och éversiktligt. Hale och Borys
(2012) foreslar en “regelforstorelseprocess” for att hindra regler att expandera. Genom att
bestamma hur lange en regel &r giltig innan den maste granskas och genomga en omprévning
for att se om den behdver modifieras kan ett vaxande regelverk hallas relevant. Det kan dven
hjalpa till att halla uppe en hog medvetenhet och hindra att man faller in i gamla vanor (Hale
& Borys, 2012).

Steg 6-9, som handlar om omformningen av regler, betonar betydelsen av att vara medveten
om glappet mellan en skriven procedur och det praktiska utférandet av aktiviteten som

proceduren beskriver nér nya regler tas fram.

Hale och Borys (2012) hanvisar till Blackstads, Hovden & Rosness (2010) studie pa en
regeldndring inom den Norska jarnvégen. Istallet for att borja med att bestdamma vilka som
skulle galla anvéande sig lagstiftarna av experter pa omradet for att bestamma hur regeln skulle
omformas. Genom sin erfarenhet anvande de sig av sedan lange underforstadda regler,

fortydligade dem och anpassade dem till de nya omstandigheterna (Hale & Borys, 2012).

3.4 Léarande och instruktioner

Hubert och Stuart Dreyfus (1986) beréttar i deras bok att en person vanligtvis passerar minst
fem stadier av olika uppfattningar om sin uppgift i takt med att hans skicklighet forbattras. De
berattar vidare om svarigheten med att ta till sig nya fardigheter med hjalp av skrivna
och/eller verbala instruktioner. Faktumet att det inte gar att satta ord pa det man lart sig
innebar att det inte gar att lara sig fardigheten genom instruktioner, eller t.ex. checklistor.
Vissa saker gar bara att lara sig genom att forsoka, ibland med misslyckande som foljd
(Dreyfus & Dreyfus, 1986).
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| sammanhang med sakerhetsstyrningssystem ombord pa ett fartyg kan man tanka sig att det
forsta steget (nyborjare) i larandeprocessen utgors av en kadett vars kunskaper till stor del ar
teoretiska. Kadetten, som ofta stélls infor nya situationer, far lara sig att identifiera diverse
fakta och funktioner som ar relevanta for fardigheten, och att forma regler for vilka beslut
som ska tas beroende pa dessa element (Dreyfus & Dreyfus, 1986). Som hjalpmedel for att
urskilja de viktigaste elementen och hur de ska prioriteras har kadetten skrivna instruktioner
och regler att forhalla sig till. Férutom att se till sa att t.ex. en tankrengdringsoperation sker
regelratt fungerar procedurerna som en kom-ihag-lista.

"Det dr vida kdnt att regler och procedurer dr motiverade ndr det kommer till oerfarna

personer” (Oversatt fran engelska till svenska, Knudsen, 2008, s.298)

Dreyfus menar att regler ignorerar helhetsbilden, de refererar inte till vad som hander
runtomkring eller vad man kan férvénta sig ska handa. Kadetten blir inte lard att man i vissa
fall ska bryta mot reglerna och avvika fran procedurerna. Dessa forsta grundlaggande regler
fungerar dock for att ackumulera kunskap, men de maste pa samma satt som ett barns
cykelstédhjul, tas bort for att sdkra barnets vidareutveckling (Dreyfus & Dreyfus, 1986).

Det tredje steget kallas kompetens. Vi tdnker oss att det &r har en 2:a styrman befinner sig i
larandeprocessen. Han kan varije dag fa hantera 8-12 checklistor och att urskilja de mest
relevanta elementen kan snabbt bli 6vermaktigt. Enligt Dreyfus & Dreyfus (1986) kan sadana
situationer forenklas genom att forst gora en plan for organisering av situationen och sedan
genom att undersoka endast sma delar av de viktigaste faktorerna (Dreyfus & Dreyfus, 1986).
Generellt sett kan man sdga att en kompetent yrkesutovare ser pa en situation som ett set med
fakta, han har lart sig att ndr dessa element har en viss konstellation ska en viss konklusion
dras (Dreyfus & Dreyfus, 1986). Pa grund av att nyborjaren och den avancerade nybdrjaren
har lart sig att kénna igen diverse fakta och funktioner och sedan applicera inlérda regler och
procedurer kanner de sig lite ansvariga for utgangen av deras val. Den kompetenta
yrkesutévaren daremot, som har brottats med vilka beslut han ska ta, kanner sig ansvarig och

emotionellt inblandad i utgangen av hans val (Dreyfus & Dreyfus, 1986).

12



Det femte och sista steget kallas expert, vi véljer att se pa det utifran en kapten pa en AHTS
perspektiv. Expertens beteende dr situationsanpassad samtidigt som han pa grund av sin
erfarenhet ser hur han ska agera néstan automatiskt, utan att referera till regler eller dela upp
situationen i mindre delar. Glappet mellan problem och I6sning suddas ut (Knudsen, 2008).
Experter &r dock inte felfria, Dreyfus och Dreyfus (1986) noterar att erfarenhet kan leda till
tunnelseende och ett nybdrjarliknande beteende. Om expertens erfarenhet innebar att han
forvantar sig att en viss situation far en bestamd utgang kan formagan att anpassa sig till
ovantade héndelser dampas (Dreyfus & Dreyfus, 1986).
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4 Metod

Det har kapitlet innehaller val av metod, urval av intervjuobjekt, genomféring och

bearbetning av intervjuerna.

4.1 Kvalitativ metod - styrkor och svagheter

Vi valde att intervjua informanterna for att komma dem narmare och fa en djupare och mer
beskrivande bild om deras upplevelser, tankar och installning till var fragestélining. Var
utgangspunkt var att dessa kan komma att skilja sig at ifran varandra. I kvalitativa studier
utgar man fran att verkligheten kan uppfattas pa manga olika sétt och att det foljaktligen inte
finns en absolut och objektiv sanning” (Hedin, 2011 s.3)

Olika metoder har olika styrkor och svagheter. En stor férdel som vi upplevde med den
kvalitativa metoden var mojligheten att méta intervjuobjektet 6ga mot 6ga och att kunna
observera personen under intervjun (Larsen, 2007). En annan fordel var mojligheten att stalla
foljdfragor, vilket gjorde att missforstand kunde undvikas och mer utfyllande svar kunde
uppnas. Att lata intervjuobjektet tala Gppet och fritt runt &mnet 6ppnade for nya synsatt och

gav oss en komplexare bild av amnet.

De storsta utmaningarna vi upplevde med den kvalitativa metoden var dels svarigheten att fa
tag pa relevanta intervjuobjekt som var villiga att stalla upp pa en intervju pa sin fritid och
tiden som kravdes for att samordna och genomfdra intervjuer. Det lilla forskningsunderlaget
som intervjuerna gett oss kan inte anvéndas for att ge en samlad bild av hur hela branschen
tycker pd samma satt som en kvantitativ metod dar man genom till exempel frageenkater far
en storre mangd data och statistik att luta sig emot och darmed har méjlighet att generalisera,

eventuellt pa bekostnad av djupet som fas i en intervju.
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4.2 Urval

Vi valde att intervjua bade nyutbildade och mer erfarna styrman fran olika fartygstyper inom
offshorendringen for att se om det var skillnad pa forhallningsséttet och synen pa
sakerhetsstyrningssystemen med tanke pa de olika fartygstyperna. Samtliga personer vi
intervjuat &r anstéllda hos Norska rederier. Totalt &r fyra rederier berérda varav tre &r
offshorerederier och det fjarde ett tankerrederi. | tillagg har vi intervjuat tva personer som
jobbar i land med procedurer, inspektioner och sékerhet. Dessa personer har fétt en
intervjumall sérskilt anpassad till deras stéllning. Se bilaga 4. Fokus vid vart urval har
framforallt varit pa vilken typ av fartyg styrmannen jobbar pa. Tabell 2 ger en éversikt over
informanternas alder, stallning, erfarenhet, typ av fartyg och typ av intervju.

) Typ av
Kon Alder Stallning | Erfarenhet Typ av fartyg _ _
intervju
Marine .
Man 48 24 ar N/A Telefon
manager
HSSE- .
Man 53 36 ar N/A Telefon
manager
Man 30 1:a styrman 7 ar Konstruktion/AHTS Samtal
Man 27 DPO 10 ar Rigg/PSV/Subsea Samtal
Man 26 Styrman 2 ar AHTS Samtal
Man 29 Overstyrman 8 ar PSV Samtal

Tabell 2: Intervjuobjekt

Den grupp av personer vi har valt ut kan inte anvandas for att generalisera vad det ar for
synsatt och forhallningssatt till sékerhetsstyrningssystemen for alla som anvander dem
ombord (Larsen, 2007). Genom att vi har valt att ta med personer med som arbetar pé olika
typer av fartyg kan vi fa en djupare syn pa om det har nagon paverkan pa uppfattningen eller

forhallningsattet.
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4.3 Genomforing och bearbetning

Vi har genomfort 5 semistrukturerade intervjuer dar vi utgatt fran en intervjumall som
intervjuobjektet fatt tillsand pa forhand (bilaga nr. 3) men med méjlighet for improvisation
och social interaktion. Merparten av intervjuerna har skett pa skolan och varje intervju har
tagit mellan 20-30 minuter.

Innan vi genomforde intervjuer fick intervjuobjektet information om bakgrund till studien,
vad studien innebdr, vad som hénder med informationen och att intervjun ar frivillig.
Intervjuobjektet fick skriva pa ett intervjuavtal dar vi garanterade att informationen halls
anonym. Se bilaga nr. 1 och 2.

Intervjuerna spelades in med diktafon for att sedan bli transkriberade. Under intervjuerna ar
det framforallt en av personen i forskningsgruppen som varit ansvarig for intervjuerna medan

de andra tva till viss del deltagit genom att ta upp anteckningar.
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5 Resultat

| detta kapitel har vi sammanstallt och bearbetat informationen som vi har fatt under vara
intervjuer med personer fran bryggbesattningen och delar av rederiers landorganisationer.

5.1 Generella hallningar till procedurer och checklistor

Alla styrmén vi har intervjuat var positiva till att det finns ett system ombord som gor att de
far battre kontroll och uppsikt dver allt som sker ombord. For att citera en av styrmannen:
“Jag tycker ju att det dr absolut nédvandigt med ett bra sékerhetsstyrningssystem. Man har ju
s& mycket uppgifter att man inte klarar att hdlla koll pé det utan att ha ett system ”(egen
oversattning fran norska till svenska). Det kom &ven fram att det finns en negativ sida med
systemet, det kunde ibland bli lite for “automatiskt™ arbete och att styrménnen slutade ténka
sjalva. ”"Man mister ju lite att tinka sjdlv skulle jag sdga. Man ar ju valdigt uppbunden mot
checklistor och procedurer och sadana saker. Man har ju sjalvklart lov att tanka sjalv men
nar man har sa mycket checklistor sa glommer man kanske att tanka sjalv ocksa, om nagot
saknas pa en checklista s kanske man inte kommer pa det for att du litar pa att det ar pa

listan. ”(Oversatt fran norska till svenska).

Av fragan om styrmannen tycker att procedurerna ar for omfattande, har nastan alla svarat att
de tycker det. Daremot tycker de inte att det ar ett problem sa lange det &r lattoverskadligt och
latt att hitta i. Flera av intervjuobjekten havdar att det verkar ha varit problem med for
omfattande procedursystem for nagra ar sedan, men dar har rederierna forbattrat sig. |
samband med manskap, kunder och tredjeparter har rederierna reviderat procedurer och
checklistor. Detta har medfort att antalet procedurer och checklistor har reducerats kraftigt,
blivit mer fartygsspecificerade och upplevs som mer anvandarvénliga. Ett av intervjuobjekten
berattade att i hans rederi var det ett regimskifte 2010-2011. Da reducerade rederiet sina
checklistor valdigt kraftigt med nastan 50 %. Men det ar inte alla rederier som har reviderat
lika bra som andra rederier, utan “trycker” pa med mera procedurer och checklistor. "Det blir

sa mycket, det dr ingen som tar bort ndgot. Det blir bara mer och mer och mer”(€gen
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dversattning fran norska till svenska). Vissa av styrmannen menar att det fortsatt finns
forbattringsmajligheter. Speciellt i forhallande till utformningen av checklistor. En av
styrmannen menar att den marina naringen kan ha mycket att lara sig fran flygindustrin, dar

checklistorna ar enkla och koncisa.

Pa fragan om de tyckte procedurerna var relevanta i forhallande till arbetsuppgiften svarade
alla att de tyckte det och att rederierna &ven dér hade gjort stora forandringar, bland annat
genom att gora procedurerna mer fartygsspecifika. Ett av intervjuobjekten forklarade att om
procedurerna inte var relevanta, ar det besattningens jobb att uppdatera dem, sa att de blev
relevanta. Han beskrev det valdigt bra genom att sdga “Det dr ju vdra procedurer och
checklistor, sa om vi inte tycker det dr relevanta sd ska vi géra de relevanta” .
Intervjuobjekten beskrev vidare att det var relativt enkelt att revidera en checklista eller
procedur. Revideringen av en checklista skickas till rederiet och blir granskad och om det inte
ar nagra problem skickas den tillbaka och borjar omgaende anvéandas. Detta kan ta alltifran
nagon dag till nagra veckor beroende pa hur omfattande revideringen &r. Att revidera en
procedur tar lite mer tid &n en checklista p.g.a. att kontoret da maste kontrollera om det bidrar
till nagra konsekvenser for andra procedurer eller arbetsuppgifter, det kan ta upp till nagra

manader.

Pa fragan om procedurerna och checklistorna &r ett intrang pa intervjuobjektens sjomanskap
svarade alla att de inte tyckte det. Objekten sa att de fortfarande maste anvénda sitt sunda
fornuft och sina erfarenheter i arbetet ombord pa fartygen for att kunna utfora arbetet sakert.
Det var fortfarande de ombord som bestamde. Intervjuobjekten forklarade vidare att om de
skulle bli mer “’styrda” av vildigt strikta procedurer och checklistor fran land av personer som

inte har varit ute och seglat, fanns risken att farliga situationer skulle kunna uppsta ombord.

Personer ur landorganisationen berattade att de har forstaelse for besattningen som vill att
procedurer och checklistor ska vara sa korta och lattforstaeliga som majligt. Det ar inte lika
latt i praktiken att gora sadana checklistor enligt landorganisationen, eftersom det kan finnas
dnskemal/krav fran kunden och dven rekommendationer ur ISM-koden pa punkter som bor

vara med i en checklista/procedur. Det innebér att procedurerna och checklistorna inte kan
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vara korta och helt precisa som besattningen vill, utan maste innehalla lagstadgade regler och
kundonskemal. “Vi har ju sjalvklart de lagstadgade reglerna och sa har vi ocksa en del
specifika kundkrav som maste vara med. Som vi inte kan vika fran. Som kan verka lite
véildsamma for de som dr ute.” citat fran personal vid landorganisation (egen 6verséttning

fran norska till svenska).

Ett av intervjuobjekten papekade att gruppen officerare vi har valt att intervjua antagligen &r
den grupp som &r mest positiva till sékerhetsstyrningssystemet. De nya och yngre styrmannen
ar mer forberedda pa att det ar mycket administrativt arbete. Han pastar att vi skulle fa helt
andra svar och resultat om vi intervjuade &ldre matroser, stewards, etc. Enligt honom finns det
en del motstand mot sadana system bland dacksbesattningen. Vi sitter ju och jobbar med det
dagligen, uppdaterar systemet och reviderar systemet och kanner till systemet. Men en matros

eller steward eller vad som helst, hatar ju som regel det.”

5.2 Generella efterlevnaden av procedurer och checklistor

Aven om de flesta upplever de existerande procedurerna som relevanta sa ar det flera som
papekar att de upplever vissa procedurer som for omfattande. Speciellt i forhallande till de
sma enkla arbetsoperationerna, dar arbetet tar liten tid, har véldigt liten risk och konsekvens. |
de tillfallena sags sjalva sakerhetsstyrningssystemet pa som det stora arbetet och inte
arbetsoperationen. Ett exempel ur vekligheten fran ett av intervjuobjekten var nar han skulle
upp 2 meter over fartygsdacket for att putsa bort smuts fran ett fonster. Ett arbete som tar
cirka 5 sekunder. Enligt reglerna ombord ska det skrivas en arbetstillatelse pa arbeten som
utfors dver 1,8 meter i hojden och det ar palagt att anvanda sakerhetssele. For att utfora jobbet
enligt reglerna skulle det uppskattningsvis ta cirka 30 minuter. Sadant gors inte i praktiken
forklarade intervjuobjektet. Det ar sddana arbeten som &r typiska fall dar personer bryter mot
procedurerna enligt vara intervjuer. Vissa av intervjupersonerna sa att det hande att de
”samlade” pa sig flera sma arbetsoperationer for att kunna gora dem samtidigt, eller
tillsammans med en storre arbetsoperation for att undvika mer pappersarbete. Det var aven i
sadana tillfallen som intervjuobjekten sa att de hade brutit mot en procedur eller fyllt i

checklistor efter att arbetet var slutfort, pa sma arbetsoperationer, dar risken blir varderad som

19



liten. Det kom dven fram i intervjuerna att ibland brots procedurer for att man inte visste att
det finns en procedur for just det arbetet man utfort. Detta bekraftade dven en person fran

landorganisationen.

Alla intervjuobjekten har fyllt i checklistor efter att arbetet varit utfort. Den stOrsta
forklaringen var for att spara tid men ibland enbart pa grund av slarv och lathet. I de tillfallen
det handlade om att spara tid kunde det ga till sa att checklistor som var tankta att fyllas ut
innan man lamnade kajen istéllet fylldes ut efter att man lagt ut. Slarv och lathet var enligt
vara informanter framst representerat av dacksmanskapet. Till exempel en matros som utfor
ett enkelt jobb med att kapa ett ror eller liknande och sedan efter att jobbet ar utfort gar upp
till bryggan for att beratta vad han gjort, varpa bryggbesattningen far fylla ut en heta-arbeten-
checklista och skriva en arbetsplatstillatelse.

Ibland kunde sakerhetsarbetet kannas lite som en fasad beskrev nagra intervjuobjekt,
framforallt ombord pd AHTS. Det var skillnad fran fartyg till fartyg berattade ett av
intervjuobjekten: “Skulle sciga att det dir olika frdn bat till bat. P& vissa batar ar de valdigt
noggranna och pa vissa ar det sant de fyller i sa ar det klart. Att det finns papper pa det men

om de sen genomfor det i verkligheten dr en annan sak” .

Pa fragan om de fick fylla ut liknande checklistor flera ganger for att det var andra foretag
inblandade (till exempel subsea-foretag) svarade intervjuobjekten att de inte fyllde i liknande
checklistor flera ganger. Dar papekade intervjuobjekten att rederiet och det andra foretaget
hade samarbetat bra ihop och kommit 6verens om vilka procedurer, checklistor,
arbetstillstdndssystem och riskanalysformular som de skulle anvanda. Detta géllde mest

subsea-fartyg och konstruktionsfartyg dér det oftast ar andra foretag inblandade.

20



5.3 Hallningar och efterlevande mellan olika fartygstyper

5.3.1 Subsea/konstruktion

Vilken typ av fartyg de jobbade pa, spelade en viktig roll for hur besattningen sag pa detta
med procedurer och checklistor. Pa fartyg dar det ar andra ombord &n enbart
fartygsbesattningen, t.ex. konstruktionsfartyg, ar det valdigt stort fokus pa att fylla i
checklistorna noga och att procedurerna foljs till punkt och pricka. Besattningen tog
sakerhetsstyrningssystemet pa valdigt stor allvar och tyckte att det far ta den tid det tar. Det &r
oftare flera personer pa bryggan pa dessa fartyg én pa andra typer och da géar “pappersarbetet”
fortare. Intervjuobjekten svarade att de fyller i ungefar 2-4 checklistor per vaktpass ombord pa
subsea-/konstruktionsfartyg. Dér ar det oftast vaktbyte-checklista och DP-checklista som ar

det vanligaste.

5.3.2 AHTS

Fartyg som AHTS dér det enbart ar fartygsbeséttning ombord, var mindre positiva till
sakerhetsstyrningssystemet med dess procedurer och checklistor. Dar &r forhallningssattet mer
att de maste folja och fylla i dessa for att gora de pa land ndjda, de vet béattre an vad
personalen pa land gor. Det handlade mycket om att de opererade under stor tidspress. Under
flera intervjuer var intrycket att de pa AHTS var storre risktagare an pa andra fartyg. Som en
av styrmannen uttryckte det: “Det var ju inte alltid jag kidnde mig lika trygg pd
ankarhantering. Det &r ju mer cowboyverksamhet, det &r inget att sticka under stolen

med ”(Oversatt fran norska till svenska). Det var vanligt for besattningen att bryta mot
procedurerna for att de alltid gjort pa ett visst satt, att folja proceduren skulle ta langre tid &n
att gora som man alltid” gjort. Ett av intervjuobjekten beskrev vilka svar man fick om man
ifragasatte tillvigagingsitten ombord, ”Sa gors det och dessa konstruktionsfolk &r
overforsiktiga”, ~Ah, detta fyller vi inte i, det gdr fort” (6versatt fran norska till svenska).
Checklistorna fylldes ibland ut p& “automatik” och det reflekterades inte Gver vad som stod pa
dem, ibland hdnde det att checklistan inte stamde dverens med det fartyget, beskrev en
styrman. “’Sd dir kunde du uppleva att du fyllde ut DP-checklistor som inte var sa som det
sdg ut pd skirmen” (egen dversattning fran norska till svenska). Samma styrman beskrev att

det ar viktigt med &nnu mer fartygsspecifika checklistor. Det ar nyckeln till att det kommer bli
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battre fokus pa att dokumentera ratt. Det ar ungefar lika manga checklistor som fylls i pa
AHTS som pa subsea-/konstruktionsfartyg, alltsa 2-4 checklistor per vaktpass.

5.3.3 PSV

Besattningen pa PSV ser ut att ha anpassat sig battre an de pa AHTS med
sakerhetsstyrningssystemet aven om de ocksa ar enbart fartygshesattning ombord.
Intervjuobjekten som jobbade ombord pa PSV beréttade att de kan paverka hur systemet ar
uppbyggt och latt kan fa det andrat, om de tycker att det behovs. Darfor har de andrat pa
mycket under en lang tid for att kunna fa systemet mer effektivt. Detta ar ett av resultaten av
att rederierna har haft en dialog med fartygen. Beséttningen anvander relativt manga
checklistor i det dagliga arbetet. Intervjuobjekten fyller i ca 15-20 checklistor per dag. Det
beror pa att fartygen lastar och lossar till flera plattformar per dag, det innebar att de maste ga
in i 500m zonen och maste ligga pa DP flera ganger. Checklistor och procedurer for
fortojning till kaj, ingang till 500m zonen, DP kontroll, lossning till plattform, etc. maste da
fyllas ut.

5.4 Sammanfattning av resultatet

Vad vi kan sammanfatta av intervjuerna &r att styrmannen anvénder sig av procedurer och
checklistor i det dagliga arbetet. De tycker att det ar bra att ha ett system pa allt som ska
goras, men ibland kan det bli for komplicerat for relativt sma arbetsuppgifter. Vi markte att
det ar stor skillnad mellan fartygstyperna, dér styrmannen pa AHTS bryter mot procedurer i
storre grad och att checklistor ibland fylls i pa “automatik™ eller efterat, bara for att det ska se

bra ut.
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| tabell 3 ges en sammanfattning av hur synen och arbetet med procedurer och checklistor

behandlas ombord pa olika fartygstyper.

Fartygstyper Procedurer

Checklistor

Subsea/konstruk |  Bryggbesattningen ar val integrerad
tionsfartyg med procedurerna. Dér
dokumentationen &r viktig for att det
ar flera foretag inblandade, som leder
till att bryggbeséttningen samverkar
med icke navigationskunnig personal.
Det kan vara sa att besattningen ar
tvungna att ha andra procedurer som
var anpassade for féretagen som var

ombord, &n deras egna.

Checklistor anvand som ett
redskap for att hjalpa och halla
koll pa allt som ska goéras ombord
och anses som positivt.
Besé&ttningen ar noga med att
fylla ut dem.

PSV Tidigare har det varit for omfattande
och invecklande procedurer ombord.
Nu de senaste aren har det blivit battre
och lattare att folja. Beséttningen
reviderar procedurerna och far en
kéansla att det kan paverka dessa. Sma
arbetsoperationer har for omfattande

procedurer och kan da latt brytas.

Det fylls i manga checklistor
dagligen och det arbetas hela
tiden med att forbattra och
forenkla dessa.
Bryggbesattningen ser inga
problem med att fylla i

checklistor.

AHTS Besattningen ombord foljer inte alltid
procedurerna i det dagliga arbetet och
tycker inte alltid att de har tid att folja

procedurerna.

Checklistorna anvénds ibland
som ett hjalpmedel men ibland
hoppar besattningen dver
checklistorna for att det tar for
lang tid eller att det inte anses

relevanta till arbetet de ska utfora.

Tabell 3: Sammanfattning av resultat
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6 Diskussion

| det hér kapitlet diskuterar vi problemstallningen ihop med resultaten fran vara intervjuer,
juridiska férhallanden och teoretiska perspektiv.

6.1 Generella hallningar till procedurer och checklistor

En central fraga i var undersokning var vad de intervjuade styrmannen hade for asikter om
sékerhetsstyrningssystemet med dess procedurer och checklistor som ska genomforas i det
dagliga arbetet. Overlag var de positivt instéillde till sakerhetsstyrningssystemet, i vissa fall
kunde det kannas for omfattande, men samtidigt nddvéandigt med ett system for att halla koll
pa allt och att systemet fungerar som en garant for att det man gor ar i enlighet med gallande

regler.

Samtidigt som de ansag procedurerna vara relevanta i forhallande till arbetsuppgiften sa sager
samtliga att de vid nagot tillfalle brutit dem. I de tillfallen da de inte fann dem relevanta tyckte
de att det var latt att fa gehor for sitt missndje och fa dem forbattrade, nagonting som de enligt
skeppssakerhetslagen ska bidra med. | § 7 i skeppssakerhetslagen (2007) star det att
skeppsforaren och besattningen ombord pa fartyget ska kunna paverka och komma med inspel
pa hur rederiet designar sakerhetsstyrningssystemet. Enligt § 8 i skeppssékerhetslagen (2007)
ska skeppsforaren se till att sakerhetsstyrningssystemet etableras, foljs och utvecklas ombord
till sin avsikt. Personer som arbetar ombord maste folja sakerhetsstyrningssystemet sa langt
som det &r mojligt for personens stallning och maste medverka till att

sékerhetsstyrningssystemet blir foljt ombord.

Vad vi kan tolka fran § 7 i skeppssékerhetslagen (2007) och ISM-koden é&r att det inte finns
nagon riktig mall eller definierade regler pa exakt hur sakerhetsstyrningssystemet ska vara
designat och vad systemet maste innehalla. Det ar upp till rederiet sjalvt att utforma och se till

att det som finns i sdkerhetsstyrningssystemet ar anpassat till den aktiviteten rederiet bedriver
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och det berérda fartygets anvandningsomraden. Ett fartyg som till exempel ar utrustat med DP
ska ha procedurer och checklistor for hur anvandandet av DP-utrustningen ska ga till och
vilka risker anvandandet innebdr. Hur rederiets procedurer och checklistor ar utformade
bestammer rederiet sjalv, men det ska finnas dokumentation pa det.

De senaste aren har det enligt informanterna skett en forandring med utformningen av
procedurer och checklistor dér rederierna har jobbat hart med revidering for att forenkla och
gora dem mer fartygsspecifika. Marine managern fran ett av rederierna beréttar att de
nufrtiden har en bestamd process for hur revideringen ska ga till; tva kaptener och tva
overstyrman ska jobba tétt ihop med de pa kontoret vid omformningen av procedurerna. En
utmaning vid omformningen ar att de nya procedurerna helst ska tillfredsstélla flera parter.
Dels besattningen, som efterfragar korta och koncisa procedurer, men aven kundernas hogt
stallda krav pa sakerhet, och lagstadgade regler.

Vart resultat visar att omfanget av procedurer och checklistor varierade mellan rederierna. En
del rederier har jobbat hart med att stdda upp” bland dessa, medan andra rederier
implementerar nya procedurer och checklistor utan att nagonting tas bort. Har ser vi att det
finns ett behov for forbattrade rutiner for revision och underhall av systemet. Problemet ar
alltsa ett vaxande regelverk som haller pa att bli odverskadligt for anvandarna. Hale och
Borys (2012) foreslar en “regelforstorelseprocess” for att hindra regler att expandera. Ett sétt
att halla nere volymen skulle till exempel kunna vara att méarka checklistorna och
procedurerna med ett ’bist fore-datum” da de méste granskas pa nytt. En fornyelse av de
skrivna instruktionerna 6kar enligt Hale & Borys (2012) medvetenheten och far anvandarna
av dem att vara ”pa tarna” dven vid repetitiva uppgifter. Om vi ser till Hale & Borys (2012)
ramverk for regeladministrering (Figur 1) &r utformningen eller omformningen av regler en
dynamisk process i behov av en ndra kommunikation mellan fartygsbesattning och rederi.
Enligt Hale & Borys (2012) kan glappet mellan en skriven procedur och det praktiska
utforandet Gverbryggas genom att anvanda sig av experter pa omradet som genom sin
erfarenhet bidrar med att anpassa reglerna till de nya omstandigheterna. Detta ar alltsa
nagonting som vissa rederier tagit fasta pa genom att uppmana kaptener och éverstyrman att
vara med i arbetet med att jobba fram mer specificerade procedurer och checklistor (Hale &
Borys, 2012).
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6.2 Generella efterlevnaden av procedurer/checklistor

Som tidigare namnt fann vara informanter procedurerna relevanta i forhallande till
arbetsuppgiften, anda har de vid nagot tillfalle brutit mot dem. Om procedurerna var

relevanta, varfor brots de?

Den vanligaste anledningen till varfor beséttningen brét procedurer var for att de inte var
medvetna om att det fanns procedurer for jobbet de gjort. Om rederiet da dkar besattningens
medvetenhet kan man ténka sig att antalet procedurbrott minskar. Detta stdmmer vél dverens
med Dekkers (2005) forsta modell, som baseras pa idén att om procedurer inte foljs kan det
leda till osakra situationer. Forutom att rederiet ska investera i att gora besattningen medveten
om procedurerna, ska de dven sakerstalla att procedurerna foljs. (Dekker, 2005). Ombord pa
konstruktionsfartygen foljdes procedurer och checklistor i hogre grad an pa PSV och AHTS,
en forklaring till det kan vara att subsea-féretagen ombord iklar sig rollen som kontrollerande

organisation och till viss del gor rederiets jobb.

| de tillfallen procedurerna brots medvetet motiverades det genom att de var
tidskonsumerande, att jobbet inte ansags utgdra nagon stor risk, att de var irrelevanta pa grund
av de repetitiva uppgifterna, att man har gjort sa i alla tider utan att det lett till olyckor, eller

att en ifylld checklista anda inte kan paverka konsekvenserna om det gar fel.

"Om du fdr en blackout vid en rigg spelar det ingen roll om du legat en timme pa DP-modell.
Har du en blackout sd har du en blackout, dd ligger du illa till oavsett” Citat fran 1:e styrman
pa AHTS angaende procedurbrott. (Enligt procedurerna ombord pa ett AHTS-fartyg ska man

ligga en timme och bygga upp DP-modell innan man gar in i 500m-zonen).

For att forsoka forklara deras hallning tar vi utgangspunkt i Dekkers (2005) andra modell,

som sdger att arbeten i en komplex dynamisk miljo ofta kréaver att procedurerna maste tolkas
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med hansyn till arbetsuppgiftens och situationens omstandigheter. Nagonting som en procedur
aldrig helt kan specificera. Procedurer ses inte pa som en garant for sakerhet, sékerhet ar ett
resultat av skickliga yrkesutdvare som kan beddma hur procedurerna ska tillampas (Dekker,
2005). En del av forklaringen kan ligga i att bryggbesattningen pa AHTS ér farre till antalet
jamfort med besattningen ombord pa konstruktions- och PSV fartyg. Det gor antagligen att
den administrativa arbetsmangden med procedurer och checklistor upplevs som storre. En
annan forklaring kan vara avsaknaden av andra foretagsgrupper ombord som kontrollerar om
procedurerna foljs. Samtidigt visar vart resultat pa en kulturell skillnad, dar de ombord pa
AHTS beskriver arbetet som en “cowboyverksamhet”. En av vara informanter beskrev att det
var svart att fa gehor nar han ifragasatte kaptenens avvik fran procedurerna, och att han
antagligen sjalv i framtiden skulle forbisett proceduren eftersom det &r “’sé det gors” och att
kaptenen formar en till att jobba pa ett visst satt. Tillvagagangssattet verkar alltsa ga i arv fran
kaptenen till de mindre erfarna styrméannen. Enligt Dekker (2005) ar det just sa glappet mellan
yttre dikterad logik om hur en situation ska angripas och hur den angrips i verkligheten
overbryggas — genom experter som varit i samma situation tidigare, som har lart sig att fa
jobbet gjort utan att gora avkall pa siakerheten, och som delar med sig av sin expertis till
mindre erfarna kollegor (Dekker, 2005). Dreyfus och Dreyfus (1986) a andra sidan menar att
expertens erfarenhet kan leda till tunnelseende och ett nybdrjarliknande beteende. Faran ar att
om experten forvantar sig att en viss situation ska fa en viss utgang kan formagan att anpassa

sig till nya situationer dampas (Dreyfus & Dreyfus, 1986).

Hur antalet olyckor pa AHTS ser ut jamfort med andra fartygstyper har vi ingen statistik pa,
men den passiva instéllningen utgor troligtvis en riskfaktor. Oavsett vilket leder det till en
kénsla av osakerhet bland de mindre erfarna styrmannen. Har ser vi att rederierna har mycket
att jobba med for att fa bukt med den installningen och tvatta bort den machokultur som

verkar finnas pa AHTS.

| de tillfallen da procedurerna och checklistorna fylldes ut i efterhand berodde det framst pa
tidsbrist och andra prioriteringar (t.ex. att Gvervaka arbetet som skedde pa dack) eller
arbetsuppgiftens rutinliknande karaktar. En operation som genomfors flera ganger varje dag
och som aldrig lett till en olycka anses inte av besattningen utgora nagon risk. Vart resultat

visar att det finns en efterfragan efter ett storre fokus pa det som &r viktigt och utgor en reell
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risk istallet for pa de sma rutinartade uppgifterna. Att som en del rederier stélla krav pa ett
visst antal tillbudsrapporter varje manad anser vi inte vara ratt vag att ga for att géra
besattningen mer sakerhetsmedveten. Den typen av rapportering upplevde beséattningen mer
som en fasad an verkligt sakerhetsarbete. FOr att motivera besattningen att halla sig till
procedurerna maste de kannas meningsfulla och att det de behandlar ar viktigt. Risken som vi
ser med att gora beséattningen for uppbunden mot checklistor och procedurer ar att element
som vanligtvis inte upptréader i en situation, och som av den anledningen inte heller finns med

pa checklistan, gloms bort.

For att forsoka forsta svarigheten med att anvanda skrivna instruktioner som ett hjalpmedel
for att sakerstélla att ett arbete utfors sékert tar vi utgangspunkt i Dreyfus & Dreyfus (1986)
teori om att larandet sker i fem steg, och svarigheterna det kan innebéra att lara sig genom
skrivna instruktioner. Om man inte kan satta ord pa det man lart sig innebér det att man heller
inte kan lara sig fardigheten genom skrivna instruktioner. Ett exempel pa detta kan vara att
cykla. Den typen av fardighet gar bara att lara sig genom att forsoka, ibland med
misslyckande som foljd (Dreyfus & Dreyfus, 1986). Aven fast ett fartyg ar fel plats att lara sig
pa genom misslyckande, pa grund av de potentiellt livsfarliga konsekvenserna det kan fa, sa
sager det en del om vilken betydelse en skriven instruktion har beroende pa ens erfarenhet och
kunnande. For en rutinuppgift som ur styrmannens 6gon &r lika sjalvklar som att cykla, kédnns
behovet for en skriven instruktion dverflodig. Medan en kadett kan behdva instruktionen som
en kom-ihag-lista. Om vi ser till Dreyfus & Dreyfus (1986) teori, sa fungerar dessa forsta
grundlaggande regler for att ackumulera kunskap, men for att fortsatta utvecklas maste de pa
samma satt som ett barns cykelstodhjul tas bort (Dreyfus & Dreyfus, 1986). Nyttan en

checklista eller procedur gor, beror alltsa till stor del pa vilken erfarenhet personen har.
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4 Konklusion

7.1 Vilken syn har sjofolk pa procedurer och checklistor?

Vi kan utifran var fragestéllning konkludera att sjéfolks syn pa procedurer och checklistor i
manga fall ar motséagelsefull. Besattningen anser det vara nddvandigt med ett system, men
samtidigt som de &r positiva till det sa avviker de fran det med olika motiveringar. Ett forslag
pa vidare forskning ar att undersoka hur olycksstatistiken ser ut mellan de olika
fartygstyperna.

7.2 Hur efterlevs procedurerna och checklistorna?

Styrméannen efterlever procedurerna/checklistorna beroende pa hur stor konsekvensen ar om
det blir ett fel. Vid operationer som har en hdg risk foljs procedurerna i stérre grad an vid sma
enkla arbetsuppgifter. Efterlevnaden skiljer sig at beroende pa fartygstyp och néarvaron av
andra foretagsgrupper ombord. Var uppfattning &r att besattningen ombord pad AHTS ar storre
risktagare &n pa de andra fartygstyperna vi har undersokt. Varfor vet vi inte och

rekommenderar darfor vidare forskning pa det.
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Figur- och tabellista

Figurlista
Bild 1: Checklista fran internet:
http://blogg.csrquiden.se/wp-content/uploads/2011/11/checklista.jpg
Figur 1: Framework of rule management.
(Hale & Borys, 2012 Anpassad fran Larsen 2004).
Tabell lista

Tabell 1: Forkortningar och begrepp
Tabell 2: Intervjuobjekt

Tabell 3: Sammanfattning av resultat

32


http://blogg.csrguiden.se/wp-content/uploads/2011/11/checklista.jpg

Bilagor till uppgiften

Bilaga 1: Information om Bacheloruppgiften till intervjuobjekten

Bakgrund

| samband med var bacheloruppgift med inriktning pa den marina industrin ska vi undersoka
om det finns ett allmant missndje bland besattningen med hur det nuvarande safety
management system anvands ombord. Fokus i studien kommer att ligga mestadels pa vilken
syn besattningen har pa de procedurer och checklistor som anvands ombord. Om dessa
hjalpredskap ar mer en barriér i det dagliga arbetet for besattningen ombord, an ett hjalpmedel
for att uppratthalla sakerheten.

Vad innebar studien?

For att genomfora var studie behdver vi samla in data fran bryggbesattningen ombord pa ett
fartyg. Metoden for insamlandet av data gors genom att intervjua brygg besattningen (formell
intervju), dar personen ifraga har fatt fragorna iférhand och dar intervjun tar ca 30 min.
Under intervjun kommer det att anvandas diktafon fér ljudinspelningar (om det inte finns

nagra motsattningar mot detta).

Vad hénder med informationen?

Informationen som samlas in kommer enbart att analyseras och bearbetas utav
bachelorgruppen. All information kommer att hanteras konfidentiellt och resultaten av
personerna som blir intervjuade kommer bli anonyma i studien, sa att person eller rederi inte

kan igenkénnas i studien.

Frivillighet
Alla som deltar i studien kan narsomhelst dra sig ur och da kommer all information som
personen har gett att tas bort ur studien. Personen behdver inte ha nagon grund for att dra sig

ur. Det ar helt frivilligt att delta i studien. Om ni har fragor angaende studien kan ni kontakta:
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- Erik Thollén, nautikkstudent vid Haggskolen Stord/Haugesund /e-post:
erik.thollen@mail.com

- Karl Lindgren Stoor, nautikkstudent vid Hagskolen Stord/Haugesund /e-post:
karl.lindgrenstoor@gmail.com

- Zaid Algashami, nautikkstudent vid Hagskolen Stord/Haugesund /e-post:
zaid.algashami@hotmail.com

Personskydd

Den information som registreras under intervjuerna kommer bara att anvandas som material i
studien. Vi har ingen avsikt med att doma/utvardera enskilda personer och/eller rapportera
asikter/utforanden till rederiets landorganisation. Vi har ingen avsikt att stélla en enskild
person mot vaggen eller peka ut personer.

Ratt till insyn och radering av information
Ni har ratt till att fa se resultatet av er information i studien, dven réatten till att korrigera
information som eventuellt har blivit felaktigt registrerade. Om ni drar er ur studien har ni

ratten till att fi er information raderad ur studien.

Med vénliga hélsningar

Karl Lindgren Stoor
Erik Thollén
Zaid Algashami

34


mailto:erik.thollen@mail.com
mailto:karl.lindgrenstoor@gmail.com
mailto:zaid.algashami@hotmail.com

Bilaga 2: Intervjuavtal

Intervjun kommer att spelas in med diktafon for att sedan bli transkriberad. Om 6nskligt kan
den transkriberade intervjun séndas tillbaka till er for godk&nnande innan vi anvénder den i
var studie.

All information kommer att hanteras konfidentiellt sa att varken person eller rederi gar att
igenkanna i studien.

Ni har ratt att fa se resultatet av er information i studien, dven ratten till att korrigera
information som eventuellt har blivit felaktigt registrerade.

Ni har ndrsomhelst under intervjun rétt att dra er ur.

Om ni drar er ur studien har ni ratt till att fa er information raderad ur studien.

Onskar ni en kopia av transkriberingen: JA
NEJ

Intervjuobjekt:

Email:

Plats och datum:

Genom att skriva pa detta avtal garanterar vi att informationen halls anonym.

Erik Thollén

Karl Lindgren Stoor

Zaid Algashami
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Bilaga 3: Intervjumall

Bakgrundsinformation

Kon:

Befattning:

Typ av fartyg:

Alder:

Nationalitet:

Hur lange har du jobbat for detta rederi?
Hur lange har du jobbat inom sjétransport?

Fragor

Vad tycker du om sékerhetssystemen med dess procedurer och checklistor som ska
genomforas i det dagliga arbetet?

Ar de for omfattande?

Ar de relevanta i férhallande till arbetsuppgiften? Exempel?

Pa vilket satt verkar dessa procedurer for att gora arbetet sakrare ombord?

Upplever du att sakerhetsarbetet &r mer en fasad &n en verklig prioritet?

Har du ndgon gang upplevt att procedurerna du maste genomfdra innan en operation har
forsvarat arbetet istéllet for att gora det sakrare?

Pa vilket satt? Exempel?

Menar du att procedurerna motverkar sitt syfte genom att de ar for omfattande?

Har du tagit genvagar i arbetet for att undga att fylla i checklistor?

Varfor? Exempel? Tankar om konsekvenser?

Hur skulle du vilja utforma sakerhetsstyrningssystemet, forslag pa forbattringar?

Hur manga checklistor fyller du i varje dag i genomsnitt?
Har det hant att du fyllt ut checklistor efter det att arbetet &r utfort? Vad var anledningen? Tankar om

konsekvenser?
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Hur far du anvandning av din erfarenhet och ditt sunda fornuft i samband med genomférandet

av en operation?
Menar du att allt regelfoljande gar emot anvandningen av ditt sjomanskap?
Ar de ett intrang pa ditt sjomanskap?

| arbeten dar flera foretag ar inblandade, hander det att du da far fylla i liknande check listor
flera ganger?
Vad tycker du om det?

Om du nagon gang inte foljt procedurerna, vad har anledningen varit?

Vad ténker du om konsekvenserna?

Vad hander med checklistorna?
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Bilaga 4: Intervjumall rederi

Hur viktigt ar det att kunna visa upp en lag olycksstatistik vid upphandling av kontrakt?
Hur mycket kan fartygsbesattningen paverka utformningen av checklistor och procedurer?
Vad maste goras for att revidera en checklista?

Hur gar en revidering till och hur lang tid tar den?

Manga av de vi intervjuat vill ha mer specifika checklistor, ar det nagot ni tycker ar viktigt?
Har ni forsokt reducera antalet checklistor?

Vilka konsekvenser far det for den enskilde om det visar sig att en odnskad handelse intraffat

p.g.a. den inte foljt proceduren?

Staller ni nagon gang krav pa ett visst antal rapporteringar inom en viss tidsperiod?

Varfor?

Hur upplever ni att besattningens instéallning till rapportering ar?

Klagomal?

Vad hander med checklistorna?
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