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Sammanfattning

En av de viktigaste delarna under navigation i en trang farled med tva navigatérer ar en val
fungerande kommunikation. For att kommunikationen skall fungera kréavs det flera olika
faktorer. Med detta i beaktning underscktes det hur kommunikationen fungerar pa svenska

RO-PAX fartyg i tranga farleder nar det ar tva navigatorer pa bryggan.

Studien utfordes med tva metoder, dels med egna observationer ombord pa fyra svenska
fartyg under totalt 21 timmar pa bryggan. Den andra metoden var en enkét som skickats ut till
hundra aktiva befalhavare och styrman, varav 24 svarade. Detta gjorde att studien dels byggde
pa en observerande bedémning av hur val kommunikationen fungerar, men aven hur

kommunikationen anses fungera av de aktiva navigatorerna.

Resultatet av studien visade att kommunikationen i stora delar fungerar val enligt
navigatorerna, dock fanns det vissa faktorer som kan bli battre. En av sakerna som kan bli
battre ar ”think aloud”. Andra delar som fordes fram av de aktiva navigatorerna var att
storande moment, som till exempel telefonsamtal och sjukvardsrelaterade saker stor
navigeringen. Kurser och utbildningar tycker flera ar bra moment som kan forbattra

kommunikationen.

En annan sak som resultat visade var att personlighet och erfarenhet &r en faktor som paverkar
hur kommunikationen fungerar. Aven att tydliggéra mer vem som skall géra vad i
bryggteamet kan paverka kommunikationen. Att direkt skicka nya styrman pa kurser som till
exempel Bridge Resource Management (BRM) ses som en atgard.

Nyckelord: Kommunikation, Think aloud, BRM, Trang farled, Erfarenhet, ledarskap, Enkat,
Féltstudier, Navigator



Abstract

This report is written in Swedish.

One of the most important parts of navigation in narrow waters is the communication between
the navigators. For the communication to work well several factors are needed.
This study focuses on how the communication functions between the Pilot and Co-Pilot in

narrow channels on Swedish RO-PAX vessels.

This study was conducted with two different types of methods, one of the methods were field
studies on four different Swedish vessels, for a total of 21 hours on the bridge. The other
method that was used was a survey. It was sent out to about 100 active navigators, and
received a total of 24 answers. This means the study was based on both an external
assessment of how the communication works, but also how the active navigators believe the

communication functions onboard.

The result of the study showed that the communication for the most parts worked well
according to the navigators, but there are some parts that could be improved. One of the
things that could be improved was “Think Aloud”. Other things that were brought forward by
the navigators were that for example phone calls and medical related activities were
disturbing the safe navigation. Most of the navigators thought that courses and more training

are the best way to improve the communication.

One interesting thing that the study showed was that personality and experience is a factor
that affects how well the communication works between the navigators, and how well they
can work together. Almost all of the navigators thought Bridge Resource Management (BRM)
is the best way to improve the communication and that all new navigators should attend the

course.

Keywords: Communication, Navigators, BRM, Think Aloud, Experience, Field Study,
Survey, Pilot co-pilot.



Forord

Vi vill tacka alla delaktiga navigatorer ombord pa studiebesdken. Da de deltagit i rapporten ar
de dven har anonyma, men ni vet vilka ni ar! Utan er hjalp hade examensarbetet aldrig kunnat
vara mojligt!

Vi vill &ven rikta ett tack till de rederikontor som dels formedlat kontakt med fartygen for
studiebestk, men aven hjalp med att na ut med enkaten till navigatérerna.

Forfattarna skulle dven vilja tacka var handledare Lars Axvi, arbetet hade aldrig varit mojligt
utan den goda vagledning och med sin erfarenhet av BRM(Bridge Resource Management).
Genom det kunde han ge oss goda kunskaper och idéer om hur en vél fungerande
kommunikation pa bryggan bor vara.

Ett stort tack riktas dven till docent Susanna Agren, for hjalp med sprék och struktur i

rapporten!
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Definitioner och forkortningar

RO-PAX-fartyg= Roll on, roll off passagerarfartyg. Rullande last och passagerare.

Pilot och Co-Pilot= Anges mer utforligt i teoridelen, men det innebar nar det ar tva
navigatorer pa bryggan som samarbetar med navigationen. Uttrycket anvéands bland annat pa
svenska RO-PAX fartyg.

IMO= International Maritime Organization, ett organ under FN(Forenta Nationerna).
Transportstyrelsen= Svensk myndighet som bland annat ansvarar for sjofartsfragor.

SOLAS= Safety of life at sea, en konvention fran IMO som ansvarar for séakerheten till sjss.

STCW-= Standard of Training, Certification and Watchkeeping. En konvention fran IMO som

satter standarden for 6vningar, utbildningar och vaktgaende personal.

SMCP= Standard Marine Communication Phrases. Ligger i STCW och skall hjélpa och satta

standarden for kommunikationen(spraket) till sjoss for att undvika missforstand.

BRM-= Bridge Resource Management, ar ett tillvagagangssatt dar alla tillgangliga tekniska
och manskliga resurser anvands for att framfora fartyget pa ett sakert satt. Besattningen blir
tranad i att forsta ansvar, arbetsbelastning och andra riskfaktorer for att kunna hantera en

mangd olika situationer.

Gross Tonnage= Det ar den inneslutande totala volymen pa ett fartyg. Det vill séga bade

lastutrymmen men dven all boendeyta/maskinrum osv. Galler all volym.
Trang farled= En trang farled definieras genom utrymmet for fartygen att navigera

begransas. Nagra exempel pa trang farled ar: Goteborgs skargard, Kiel kanalen, Oresund.

Upp till 700 meter bred farled har bedomts i Svenska rattsfall som en trang farled.

viil



1 Introduktion/Inledning

Idag anvands ett system pa manga RO-PAX fartyg(Roll on roll off- passagerare) med tva
navigatorer pa bryggan. Tva navigatorer pa bryggan innebér att de hela tiden kan bolla idéer
och tankar med varandra och pa det viset navigera sakrare (Perez, Bourne och Madewell,
2014). Syftet med systemet ar att det ska reducera misstag som beror pa den méanskliga
faktorn. En olycka med ett RO-PAX-fartyg skulle innebéra stora konsekvenser. Dels for

navigatorerna och personerna ombord, men &ven for rederiet. (Sveriges Radio, 2012.).

Pilot/co-pilot systemet innebér att det hela tiden ar tva navigatorer som ar aktiva i
navigeringen, de hjélps helt enkelt &t med navigeringen i tranga farleder. For att detta skall

fungera bra kravs det en bra kommunikation mellan navigatérerna.

Av egna erfarenheter skiljer det sig valdigt mycket i hur pass bra den kommunikationen
fungerar. Det kan handla om bristande kunskap, for stor tillit till sin kollega eller att det helt
enkelt ar bristande kommunikation. Med detta i atanke kommer studien att undersoka hur

kommunikationen fungerar mellan pilot och co-pilot.

1.1 Syfte

Syftet var att undersoka hur kommunikation fungerar pa svenska RO-PAX fartyg mellan pilot
och co-pilot och om den skiljer sig mellan olika fartyg.

1.2 Fragestallning

Hur fungerar kommunikationen mellan pilot och co-pilot pa svenska RO-PAX fartyg i tranga
farleder?

Skiljer sig kommunikationen mellan pilot och co-pilot pa olika fartyg?

1.3 Avgransningar

Arbetet avgransas genom vissa aspekter som exempelvis fartygstyp och kommunikationstyp,
allt for att besvara syftet pa basta mojliga satt. Aven det geografiska omréadet begransas till
tranga farleder for att studera kommunikationen som ar relevant for studien.



2 Bakgrund och Teori

| detta kapitel ges lasaren en samling av bakgrundsinformation som kommer géra det lattare
att hédnga med i rapporten. Kapitlet inleds med vad pilot och co-pilot &r, samt vad
kommunikation innebar pa en brygga. Det kommer aven ges en forklaring pa
kommunikationsteori, Bridge Resource Mangement (BRM) och vad teamwork ar.

2.1 Pilot-Co-Pilot/Navigator-Co-navigator

Pilot/co-pilot och navigator/co-navigator har samma innebdrd inom sjéfartsbranschen.
Pilot/co-pilot ar ett valkant uttryck fran flygbranschen, men pa sjon har bada uttrycken
navigator/co-navigator och pilot/co-pilot implementeras. Dessa anvands nar det &r tva

navigatorer pa bryggan.

| Sverige anvands pilot/co-pilot uttrycket nar befalhavaren har lotsdispens for omradet, genom
en lotsutbildning for rutten och det fartyget befalhavaren ansvarar for. I lotsutbildningen ingar
bade teoretiska och praktiska prov. Detta system ar valdigt vanligt for RO-PAX- fartyg som
anléper till samma hamnar ofta. Anledningen ar dels en kostnadsfraga, men aven for att spara
tid. Att anvanda sig av lots kostar tiotusentals kronor per gang (Sjofartsverket, 2018). Istallet
betalar rederiet en utbildning till befalhavare och vissa 6verstyrmén som &r blivande
befélhavare (Transportstyrelsen, 2012).

Pilot/co-pilot systemet innebér att det &r tva nautiker pa bryggan. Det kan handla om en
befélhavare och en Gverstyrman, eller en befélhavare och en andre-styrman. Det beror oftast
pa vilken typ av fartyg eller vilken rutt fartyget trafikerar. Pa ett RO-PAX-fartyg anvéands
systemet oftast inomskars, dar kaptenen ar med pa bryggan. En av navigatorerna sitter som
pilot och navigerar fartyget. Ofta ar pilot ansvarig for navigationen och skoter dven
radiokommunikationen. En viktig del i systemet &r att pilot informerar co-pilot hela tiden om
kommande atgérder. Co-pilot hjélper pilot under kérningen och dubbelkollar de handlingar
som pilot gor, och skall hela tiden vara aktiv i navigationen och kunna ta 6ver koérningen.
(The Swedish Club, 2007)



2.2 Kommunikationsteori

Kommunikation ar formagan att framfora information antingen verbalt, skriftligt eller via
teckensprak. The Nautical Institute (2007) skriver att kommunikation inte bara ar att formedla
information genom att prata, l&sa, skriva utan éven att utbyta idéer och kunskap mellan
individer. The Nautical Institute (2007) beskriver att det inte racker med en sandare av
information, for att en kommunikation skall fungera maste det dven finnas en mottagare.

Annars sker inget utbyte av kommunikation, utan den stannar kvar hos séndaren.

Det handlar ocksa om vilken tolkning som sker av informationen. Séandaren har sin tolkning
av vad som fors fram i kommunikationen, och mottagaren bildar sin egen tolkning av
informationen som fordes fram av sandaren. En bra jamforelse & om tva personer kastar en
lerklump mellan varandra, varje gang lerklumpen kastas med information, formas den(tolkas)
forst av kastaren, men éven senare av mottagaren till klumpen. For varje kast kommer ny
information, och tolkningen(formningen) andrar sig efter varje kast och mottagning. Hur
informationen tolkas beror pa manga faktorer, bland annat tidigare erfarenheter, kunskap, ras,
kon, etnicitet, religion eller av uppvaxten. Allt detta paverkar dels hur informationen som

sénds tolkas, men aven informationen som tas emot (Hampsten, 2016).

Kommunikationen blir an mer komplex om fler personer deltar i en konversation, det skapas
annu mer tolkningar av informationen som fors fram. Att na fram till ett resultat av
kommunikationen blir mer komplicerat. Med detta i atanke, ar det inte konstigt att

kommunikation fallerar ibland (Hampsten, 2016).

Det finns séatt att forbattra kommunikationen pa, dels genom att ta sig tid att forsta vad
sandaren av informationen vill fora fram, pa samma sétt som du forsoker fa mottagaren att
forsta informationen du sénder. Ett annat satt att undvika misskommunikation &r att ha
forstaelse for andras tolkningar, beroende pa deras bakgrund samt genom de faktorer som
namndes i forra stycket (Hampsten, 2016).



Dietrich (2003) har beskrivit om svarigheten med kommunikation mellan piloter i ett flygplan
under kritiska forhallanden. Forfattaren skrev att ju komplexare den mentala pafrestningen
blir av den priméra uppgiften, ju samre blir den verbala kommunikationen. For att koppla det
till sjofart kan det jamforas med nar navigeringen blir komplicerad och ger en 6kad stressniva.
Vilket kan leda till att kommunikationen mellan navigatdrerna blir negativt paverkad enligt
Dietrtich. Flera rutiner som anvands i en cockpit anvands dven pa bryggan, bland annat closed

loop

2.3 Bridge Resource Management

Under resource management ligger ett antal olika utbildningar som &r anpassade for
befélhavare och styrmén i flyg och sjofartsbranschen. Dessa utbildningar finns for att lara
dem att anvanda alla hjalpmedel som finns tillgangliga i kritiska situationer (Schuermann &
Marquardt, 2016).

En av de utbildningar som finns under resource management ar Crew Resource Management
(CRM). Utbildningen har sina rotter inom flygbranschen, men samma metoder anvands aven

inom manga andra omraden, till exempel i sj6farten. (Schuermann & Marquardt, 2016).

CRM handlar om att anvénda alla tillgangliga resurser i situationer som kréver det, dessa
resurser kan till exempel vara tekniska hjalpmedel och manskliga resurser inom
organisationen. Utbildningen innehaller normalt sex stycken huvudamnen:

Samarbete, ledarskap, beslutsfattande, kommunikation, personliga begransningar samt
situationsmedvetenhet. Dessa huvudédmnen studeras genom olika dvningar, simulationer,
forelasningar, fallstudier och filmer (O'Connor, Flin, & Fletcher, 2002).

CRM ett obligatoriskt och aterkommande moment for piloter, flygvardinnor och certifierade

underhallsarbetare (Schuermann & Marquardt, 2016).

Bridge Resource Management (BRM) &r den marina motsvarigheten till CRM, den har
anvants inom civila sjofarten i ver ett decennium. (O’Connor, 2010)
BRM ar detsamma som CRM, fast med en marin koppling. Ett tillvagagangssatt dar alla
tillgangliga tekniska och méanskliga resurser tranas for att kunna framfora fartyget pa ett sakert
satt. Besattningen blir tranad i att forstd ansvar, arbetsbelastning och andra riskfaktorer for att
kunna hantera en méngd olika situationer (Manjeshwar, 2014).

4



En BRM utbildning minskar sannolikheten att raka ut for olyckor. Det beror pa att en
utbildning okar forstaelsen for risker vilket gor att navigatorerna, efter utbildningen, beter sig
mindre riskfyllt i navigeringen och i andra situationer (Zeidler, 2017).

BRM ligger under kapitel tva i Standars of Training, Certification and Watchkeeping
(STCW), i “Section A-11/1”. Under rubriken “Maintain a safe navigational watch” finns en

paragraf som handlar om BRM:

Bridge resource management

Knowledge of bridge resource management principles, including:
.1 allocation, assignment, and prioritization of resources

.2 effective communication

.3 assertiveness and leadership

.4 obtaining and maintaining situational awareness

.5 consideration of team experience

Paragrafen ovan handlar om vad STCW kréver av navigatdrerna som &r ansvariga for

navigeringen pa fartyg pa minst 500 grosston (STCW Manilla, 2010).

2.3.1 Closed loop

Inom sjofarten anvands ett system med tva navigatorer pa bryggan som kallas closed loop.
Det innebér att all kommunikation som ror navigationen hela tiden repeteras. Om pilot vill
andra kurs namner han den nya kursen hogt forst, co-pilot upprepar sedan vad pilot sa, och
innan atgarden utfors sager pilot kursen igen. Detta behdver inte bara handla om nya kurser,
det kan dven handla om olika faror som dyker upp under fardens gang, eller nar de drar ner pa
farten och sa vidare. Tanken med systemet ar att reducera risken for brister i
kommunikationen. Hela tiden skall det pilot sager dubbelkollas, eller atminstone skall co-pilot
ha koll pa navigeringen. Syftet med denna typ av kommunikation &r att undvika de ménskliga
misstagen. (The Swedish Club, 2011)



En kanadensisk studie undersokte 200 olyckor som var kopplade till den méanskliga faktorn,
42 % av dessa berodde pa missforstaelse mellan lots och befélhavaren. En del av dessa
olyckor skulle kunnat undvikas med en korrekt closed loop kommunikation (Norwegian
Training Center, 2015).

Closed loop anvands inte bara inom sjofarten, piloter inom flygbranschen anvénder systemet,
och aven sjukvarden har implementerat det. For att kommunikationen skall fungera bra i
stressade situationer som till exempel under katastrofer, anvander sig sjukvardare av closed

loop (Hagerstam, 2015).

Closed loop kommunikation anvands hela tiden. Vilket innebéar att innan pilot gor en atgard,
forklaras den planerade atgarden, och co-pilot bekraftar sedan atgarden genom att svara
samma sak. Pilot bekraftar handlingen igen nar han utfor den. Allt for att minimera den

ménskliga faktorns misstag. Syftet med systemet ar att h6ja sdkerheten. (Alandia, u.d.)

2.3.2 Challenge and response

Challenge and response ar en typ av kommunikation som anvands nar navigatoren inte haller
med om ett beslut i navigationen, exempelvis en kurs eller en atgard som den andra
navigatoren inte anser ar ett bra beslut. Detta anvands i olika situationer, till exempel vid en
kurséndring. Pilot sdger: “kurs 2707, nar han egentligen menar “kurs 090 och co-pilot
reagerar och utmanar pilot om handlingen. | detta ldge uppstar en “Challenge and response”.
Co-pilot ifragasatter kursandringen och utmanar pilot, som da far en chans att svara pa

utmaningen. Syftet med denna typ av kommunikation &r att undvika en persons misstag.

Det &r viktigt att alla navigatorer kanner sig trygga i att vaga utmana varandra, det skall inte
spela nagon roll om det ar en nyutexaminerad styrman som utmanar en befélhavare som
jobbat 30 ar pa sjon. For att detta skall fungera kravs det att normen &r ett positivt svar fran
den som blev utmanad. Detta behdver dock ej innebéra att den utmanade haller med (The
Swedish Club, 2012).



Det star beskrivet i STCW kapitel Il att oklara beslut eller handlingar alltid skall ifragasattas i
en challenge and response (STCW, 2010). Vilket gor det tydligt att det inte bara ar en
rekommendation, utan att det skall vara standard med denna typ av kommunikation.

2.3.3 Think aloud

Att tdnka hogt ar en véldigt viktig del i kommunikationen, vilket latt kan glommas bort.
Denna del av kommunikation handlar om att formedla information som hjérnan registrerar.
Alla manniskor uppfattar varlden pa olika satt, det kan bero pa tidigare erfarenheter och

kunskaper eller hur varje person valjer att se pa varlden (Gregory & Shanahan, 2010).

Det kan handla om att en av navigatorerna upptacker ett mal pa radarn, men tvekar om det &r
en boj eller ett litet fiskefartyg. | detta skede maste styrmannen tanka hogt. Istéllet for att tyst
tro att det med storsta sannolikhet ar en boj, allt for att fa en annan navigators syn pa saken.
Van Someren, Barnard, & Sandberg (1994) skrev att istéllet for att en person sjalv skall tolka
informationen, uppstar en enkel kommunikation mellan de tva delaktiga i samtalet vilket kan

leda till en annan l6sning.

2.3.4 Checklistor

Checklistor ombord skrivs oftast av rederiet och anvéandes vid ett flertal olika tillfallen. De
vanligaste checklistorna som anvands ar vid avgang eller ankomst. Det finns dven andra
checklistor for vissa 6vningar eller olyckor. Vid avgangs-checklistan ska allting startas upp
och kontrollera att allt fungerar som det ska. Det utfors roder-, kommunikation- och
maskintester. Checklistor &r en form av skriftlig kommunikation fran rederiet, dar fors
rederiets krav pa hur fartyget ska skotas operationellt. Rederiet har en skyldighet att upprétta
checklistor for olika fartygsoperationer gallande sakerhet for personal, fartyg och &ven miljon

(International Safety Management code, 2015)

Inom bland annat flygbranschen har checklistor funnits en langre tid, genom bland annat
rutiner som foljs och det &r en véldigt central del i arbetet som pilot. Sjukvarden anvéander
ocksa checklistor, bland annat kirurger for att kunna utféra operationer med bra resultat utan
komplikationer (Hales & Pronovost, 2006; Weiser et al., 2010). Sjofarten ligger lite efter nar

det galler brukandet av checklistor och det finns ett visst motstand till anvéandet av dem. En



del personer i branschen anser att det istéllet dr sunt fornuft och ”’sjomanskap” som skall skota

arbetet och inte nedskrivna checklistor av kontoret (Knudsen, 2009).

2.3.5 Briefing

Briefing handlar om att forbereda sig for en uppgift. Inom sj6farten kan det handla om
avgangs briefing. En sadan briefing handlar bland annat om reseplaneringen. Navigatoren
som gjort reseplaneringen gar igenom hur resan skall fortlépa och vilka svarigheter som
eventuellt kan uppkomma. Tanken med briefing ar dven att fragor skall kunna stéllas, och att
feedback skall kunna foras fram. Allt for att navigatorerna ska vara forberedda infér resan och
att inga misstag ska ske. Briefing handlar oftast om verbal kommunikation (University of
Exeter, 2017).

2.4 Teamwork

For att forsta betydelsen och sjilva ordet “teamwork” far ordet “team” forst studeras.
Ordet team betyder att en grupp av minst tva personer, dar bada ar beroende av den andres
arbete for att uppna sitt personliga mal (Gregory, Shanahan & Edmonds, 2008).

Ett team kan till exempelvis vara tva maratonldpare som tranar och pushar varandra for att
springa ett maraton, men bara en av loparna lyckas springa i mal. Atleterna har tranat som ett

team, men bara den ena l6parens mal uppnas.

Teamwork &r istallet nar medlemmarna i ett team arbetar tillsammans for att uppna ett
gemensamt mal som gruppen satt upp (Gregory, Shanahan & Edmonds, 2008). Ett exempel
pa detta kan vara ett fotbollslag, dér alla har som mal att matchen ska vinnas och arbetar
tillsammans mot malet. Eller det mer passande exemplet nér pilot och co-pilot jobbar
tillsammans pa bryggan och arbetet utfors som ett team och det gemensamma malet att

framfora fartyget pa ett sakert satt.

Teamwork ombord utvecklas hela tiden pa fartygen, men dven genom externa och interna
utbildningar. Externa utbildningar kallas “resource management” och finns i flera olika
utformningar, exempelvis “Bridge team management (BTM)” och “Bridge resource

management (BRM).”



2.5 International Maritime Organisation

International Maritime Organisation (IMO) dr en organisation som arbetar under Forenta
Nationerna(FN), specialiserad for att ansvara for fartygets sékerhet och att férhindra
fororeningar till havs (IMO, 2017).

IMO reglerar allt fran hur fartygen ska vara designade och konstruerade till hur fartygen ska
vara bemannade. Detta regleras bland annat genom konventionerna “Safety of Life At Sea”
(SOLAS) och “Standards of Training, Certification and Watchkeeping” (STCW)

2.5.1 Safety of Life At Sea — SOLAS

SOLAS uppstod forsta gdngen 1914 efter Titanics forlisning tva ar tidigare. SOLAS har sedan
dess uppdaterats ett flertal ganger, den senaste kom ar 1974 och ar den version som anvands
idag. SOLAS styr genom ett antal olika kapitel som behandlar konstruktion, brandsékerhet,
livraddningsutrustning, kommunikation, navigationssakerhet, lastsdkerhet, frakt av farligt
gods och ett flertal till (IMO, 2017a).

2.5.2 Standards of Training, Certification and Watchkeeping - STCW

STCW konventionen uppstod 1978 och staller krav pa hur traningen, certifiering och hur
vakthallningen ska utformas. Innan STCW infordes 1978 stalldes dessa krav av landernas
sjofartsmyndighet och oftast utan att jamfora med andra landers utbildning. Detta ledde till att
procedurer och traningen skiljde sig mellan olika lander (IMO, 2017b). STCW ér uppdelat i
olika kapitel som behandlar décks och maskinpersonal ombord, men &ven radiopersonal och

personal pa specialfartyg som kraver specialtraning.

2.5.2.1 Standard Marine Communication Phrases-SMCP

SMCP ligger under IMO:s konvention STCW och ska underlatta kommunikationen till sjoss.
Syftet &r att alla ska anvanda sig av samma standardfraser, vilket skall minska missforstand

och andra kommunikationsmissar. Fraserna handlar om sékerhetsrelaterad kommunikation,
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och den tacker dels land till fartygs kommunikation och vice versa, samt fartyg till fartyg men

aven intern kommunikation ombord (IMO, 2017c).

Den viktigaste delen i regelverket &r nddkommunikationen. Till exempel hur ett
nodmeddelande séndas ut for att fa snabb och korrekt hjélp. Navigatorer som jobbar pa fartyg

med minst 500 gross tonnage skall forsta och kunna anvanda sig av dessa fraser och ord.

2.6 Storande moment

Fran bryggorna skots inte bara navigationen. Brandlarm, branddorrar, hissar, stabilitet, ballast
och en del annat skots fran bryggan och larmar nar nagot inte fungerar eller behover atgardas.
Det &r inte bara alarm som kan stora navigationen, dven beséattning fran 6vriga avdelningar
som ringer upp till bryggan och behéver hjalp, det kan till exempel réra sig om sjukdomsfall
eller att de behover ett godkannande till ett arbete. Alla dessa moment kan stéra navigatérerna

under kritiska moment i kdrningen.

Flygbranschen har kommit med forslag hur stérande moment skall undvikas, dels genom att
halla kommunikationen tydlig och koncis. Om du skall meddela piloterna meddela inga
onddiga saker. Analyser fran sakerhetsrapporter i flygbranschen visar att foljande stor
navigeringen:

o Icke flyg-relaterade konversationer

o Kabinpersonal som distraherar

« Icke flygrelaterade saker pa radion

« Icke ngdvéndiga utrop i kabinen
(Flight Safety Foundation, 2009).

Flera av dessa punkter &r &ven relevanta inom sjofarten.

2.7 Forskning inom omradet

Det finns en begransad mangd forskning med inriktning pa sjofarten som handlar om
kommunikation pa bryggan. Daremot finns det en del forskning om enbart kommunikation,
ledarskap och decision making. Flygbranschen har en stor del forskning som analyserats. Se

mer 1 kapitlet “informationssékning” for exempel.
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3 Metod

Arbetet ar skrivet med tva metoder, en sa kallad metodkombination. Anledningen var att
rapporten skulle fa en bred resultatdel (Denscombe, 2012). Egna observationer ar den ena
metoden, den andra &r en enkat som de aktiva navigatorerna fatt svara pa om
kommunikationen pa bryggan. Egna observationerna utférdes nar det var tva navigatorer som
kor i en trang farled. Det kommer att ges en forklaring till de valda metoderna, hur de kunde

tillampas samt hur de kan kopplas till syfte och fragestallning.

3.1 Egnaobservationer

Det kravdes en mall for att fa en bra datainsamling. Mallen gjordes i Excel i ett tidigt skede,
som hjalp studerades en mall som anvands for betygsattning i kursen bryggtjanst under sista
aret pa sjokaptensprogrammet pa Chalmers Tekniska Hogskola. Den gjordes dock om for att
vara béttre anpassad for denna studie, farger adderades for att 0ka tydligheten for de olika
raderna. Mallen designades aven for att fa plats med egna kommentarer utéver
betygsattningen. Mallen ligger bifogad som bilaga 1. Kriterierna for bedémningen av
observationerna ligger aven bifogad i bilaga 2. I mallen finns information om vilka delar som
det fokuserades pa under observationerna. Samt hur de olika delarna bedémdes, vad som
krdvdes av navigatorerna for att uppfylla vissa kriterier.

Observationerna gjordes under navigering i tranga farleder nar det var tva navigatorer pa
bryggan. Sjalva mallen fylldes i efterat vilket gav lite tid for reflektion. Se mer i
metoddiskussion om varfor svaren fylldes i efterat. For att fa ett brett svar pa mallen fylldes

den i forst enskilt, darefter slogs svaren ihop till ett snitt som anvéandes i analysen.

Mallen innehaller flera olika faktorer som ar avgorande for en saker kommunikation under
navigering, och dessa betygsattes enligt en skala fran 1-5. Mallen visades aldrig for
navigatorerna, pa grund av att det inte skulle ske nagon anpassning till observationen.
Observationerna som utfordes var likadana pa alla fartyg, navigatorerna studerades i
bakgrunden utan forklaringar till vad som studerades, allt for att fa en god inblick i hur

kommunikationen fungerar utan yttre paverkan.
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Givetvis dr alla fartyg anonyma i redovisningen. Observationerna utfordes i perioden
december 2017-januari 2018 pa svenska RO-PAX fartyg som anvander sig av pilot-co-pilot
systemet. Se observationsschema under resultatdelen.

En observation betyder att ett skeende studeras och noteras (Robson, 2012). | dessa
observationer anviandes metoden “fullstandig observator”. Det innebér att observatoren inte

deltar i det som observeras, utan noterar och beskriver istallet.

3.2 Enkat

Metoden enkat valdes pa grund av att studien skulle samla in asikter och synpunkter fran
aktiva navigatorer, med anledning av det ansags det att en enkét skulle vara ett passande
hjalpmedel for rapportens syfte. Denscombe (2012) listar en del férdelar med enkater om
bland annat att det ar tidsbesparande, det snabbar upp datahanteringen och det sparar dven
pengar. Det pressade tidsschemat foranledde till att en enkét skulle vara en passande metod
for arbetet. Det eftersoktes svar pa hur kommunikationen fungerar och hur det skiljer sig

mellan olika fartyqg.

Enkaten skickades dels ut till alla rederikontor som har svenska RO-PAX fartyg, men den
togs aven med pa studiebesoken, vilket foranledde en hogre svarsfrekvens. Enkéaten var
anonym aven nar den togs med ombord. De fartyg som tog del av var enkét anvander
systemet med pilot/co-pilot. Enkaten skickades till cirka 15 svenska RO-PAX fartyg som var
aktuella. Atta navigatorer pé varje fartyg ger totalt 120 personer. Mélet med enkéten var att
uppna en svarsfrekvens pa 20 %, vilket innebar att det kravdes 24 svar. Enkéaten kunde

besvaras mellan 1 december 2017 till 1 februari 2018.

Enkéten designades 1 ”Google Forms”, en webbplats dér enkiter kan skapas utan kostnad och
utformas efter egna onskemal. Enkaten inneholl 18 fragor, forst var det allmanna fragor om
alder, kon och nationalitet. Anledningen till att dessa fragor fanns med var att det skulle
analyseras om dessa faktorer paverkar hur kommunikationen fungerar. Fragan dar efter
handlade om vilket rederi navigatoren jobbar pa, den fragan var frivillig, eftersom det kan
vara en kanslig fraga att prata om rederiet. Aven om navigatorerna ar anonyma i enkaten.

Detta for att se om det skiljde sig nagot mellan de olika rederierna, vilket hade resulterat i
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foljande resultat i rapporten: Rederi A, B, C och sa vidare. Fragorna kan studeras under

resultatdelen.

Resterande fragor handlade om hur kommunikationen fungerar ombord, varje person fick
satta ett betyg fran 1-5, dér “1” var simst och “5” var mycket bra. Frigorna om
kommunikationen handlade bland annat om hur rederiet styrde kommunikationen ombord,
exempelvis om det fanns nagra policys eller riktlinjer att folja. De tva sista fragorna i enkéten
handlade om vad navigatoren trodde kunde forbéttras nér det gallde kommunikationen
ombord, men dven vad rederiet kunde gora for att forbattra och underlatta kommunikationen

ombord.

3.3 Informationssékning

Efterforskningen av lamplig litteratur till arbetet soktes genom flera olika databaser. | forsta
hand anvéandes Scopus och Marine technology abstracts, som ar tillgangliga tack vare skolans
bibliotek. Aven Google Scholar nyttjades, den hade manga artiklar, men alla var inte
relevanta for studien. De framsta sokorden som anvéndes var: Communication, marine
communication, bridge communication, bridge resource management, resource management,

marine resource management.

Det var en brist pa studier inom sjofart men det fanns mer forskning inom kommunikation i

flygbranschen. Istéllet fokuseras det mer pa forskning om enbart kommunikation.

Det hittades en kalla om vad kommunikationsteori ar, skriven av The Nautical Institute ar
2007, som forklarar tydligt pa ett vetenskapligt sétt vad kommunikation &r. En annan kélla
som nyttjades var Gregory, Shananhan & Edmonds, (2008) text om kopplingen mellan human
factors och kommunikation. Bransch-texter brukades aven flitigt, dels fran IMO, men dven

information fran aktiva navigatorer och rederier samt den svenska Transportstyrelsen.

3.4 Etik

Navigatorerna som svarade pa enkéten blev i forhand informerade att deras uppgifter och svar
skulle behandlas anonymt och radata skulle inte ses av nagon annan. Navigatorerna har ocksa
rattigheten att nar som helst kontakta oss om de inte langre vill delta i enkaten, da raderas

deras svar.
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Alla kallor som anvandes i studien studerades kritiskt for att de skulle halla som godkanda
kallor i beaktning for dess trovardighet. Malet var att anvanda artiklar och texter skrivna pa
2000-talet. En kalla studeras kritiskt med foéljande kriterier: Vilken typ av kalla, vetenskaplig
artikel ansags alltid vara en betydligt mer trovardig kalla dan exempelvis en websida, dar
texten troligtvis inte var granskad lika mycket. Ett annat kriterium som forsoktes uppna var
hur aktuell referensen var, om det hittades tva ganska lika referenser, men den ena var
aktuellare, valdes den senare. Allt for att forskningen och utvecklingen hela tiden férandras

och uppdateras.
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4 Resultat

| resultatkapitlet nedan redovisas svaren fran enkéaten i form av diagram. Resultat av enkéten
visar vad aktiva navigatorer anser om kommunikationen ombord, bland annat hur

kommunikationen fungerar idag.

Resultatet under 4.2 kommer fran de egna observationerna och vad som framkommit genom
bedémningarna utifran mallen. Kriterierna som studeras under faltstudierna var till exempel

samarbetet, closed loop och think aloud.

4.1 Enkat

Enkat anvandes for att fa de aktiva navigatorernas asikt om hur kommunikationen fungerar
ombord. Svarande i enkéaten fick 18 fragor, darav de tva sista fick navigatorerna skriva fritt
pa. Majoriteten tyckte att kommunikationen fungerade bra, det enda som inte verkade fungera
lika bra var think aloud. Manga intressanta asikter kom in pa de tva sista fragorna med fritext.

Nedan kommer sammanfattning pa svaren i enkaten.

En del av fragorna besvarades pa en skala mellan ett och fem, dér ett & mycket daligt och fem

motsvarar mycket bra
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4.1.1 Enkatsvar

Resultatet visar att det var storst del andrestyrman som svarade pa enkéten, 45,8 %.
Den nasta storsta delen var 6verstyrman, 37,5 %.

Det inkom minst antal svar fran befalhavare, 16,7 %.

Figur 1. What is your position onboard?

What is your position onboard?

24 svar

@ Captain
@ Chief officer
® 20
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Resultatet visar att det var en majoritet man som svarade pa enkaten, 91,7 %, medan det bara

var 8,3 % kvinnor som svarade pa enkéten.

Figur 2. What is your gender?

What is your gender?

® Man
@® Woman

)

Resultatet visade att det var utspridda aldrar som svarade pa enkaten, den storsta delen var
navigatorer i aldern 31-40 ar, 33,3 %. | aldrarna 41-50 och 50+ var det lika manga svarande
navigatorer pa bada alderspannen, 25 % vardera. Den med minst svar ifran var aldern 20-30
med 16,7 %.

Figur 3. What is your age?

What is your age?

@ 20-30
@ 31-40
® 41-50
@ 50+
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Resultatet visar att det var en majoritet svenskar som svarade pa enkéaten, 96 %, medan det var

4 % finnar.

Figur 4. What is your nationality?

What is your nationality?

®Svensk M Finsk

Resultatet visar att det inkom svar fran 5 olika rederier. Rederi A stod for 6ver halften av
svaren till enkéaten, 54 %. Rederi B stod for den nasta storsta delen av svar, 29 %. Rederi C, D

och E stod for 4, 9 respektive 4 % av enkatsvaren. Pa denna fraga svarade 24 av 25 personer.

Figur 5.Which shipping company do you work for?

Which shipping company do you work on?

NMA NB BNC WD NE
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Resultatet for fragan vilket fartyg navigatoren jobbar pa var en kontrollfraga for att se till att

enkaten nadde ut till ratt personer. Dar svarade 100 % att de jobbade pa RO-PAX fartyg.

Figur 6. What type of vessel do you work on?

What type of vessel do you work on?

® RO-PAX
@® Cruise

Resultatet for fragan gallande regler eller policys for kommunikationen mellan pilot och co-
pilot, dar svarade 75 % att det finns regler eller policys. Det var 16,7 % som inte visste om det

fanns medan 8,3 % svarade att det inte fanns ombord.

Figur 7. Does your company have clear rules/policies about the communication between
the Pilot and Co-Pilot?

Does your company have clear rules/policies about the communication
between the Pilot and Co-Pilot?

® Yes
® No
@ Don’t know
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Gallande fragan om captains standing orders svarade 62,5 % att det fanns nagot nedskrivet om
kommunikationen i dokumentet. Det var 29,2 % som svarade att inget fanns i captains
standning orders gallande kommunikationen, medan 8,3 % inte visste om nagot fanns

nedskrivet.

Figur 8. Do you have anything written down about Pilot and Co-Pilot communication in
Captains standing orders?

Do you have anything written down about Pilot and Co-Pilot communication
in Captains standing orders?

® Yes
® No
@ Don’t know

)
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Resultatet for fragan om navigatdrerna hade fatt nagon utbildning i exempelvis Bridge
Resource Management, dar svarade majoriteten ja, 87,5 %. Det var 8,3 % som hade planerat

att ga kursen i framtiden medan 4,2 % inte hade genomgatt liknande utbildning.

Figur 9. Do you have any training in your company about the Pilot and Co-Pilot
communication? For example resource management.

Do you have any training in your company about the Pilot and Co-Pilot
communication? For example resource management.

@ Yes
® No

/d @ Planned for the future
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Av de svarande anser narmare 71 % att det inte finns nagra svarigheter i kommunikationen.

21 % tycker det finns vissa svarigheter. Lite 6ver 8 % anser att det finns svarigheter.

Figur 10. Do you believe that there are any difficulties in the communication between
the Pilot and Co-Pilot?

Do you believe that there are any difficulties in the communication between
the Pilot and Co-Pilot?

® Yes
® No
@ Some difficulties

Né&stan 71 % anser att interna utbildningar/évningar ger bést resultat for att forbattra

kommunikationen. 21 % tycker dock att externa utbildningar passar bast.

Figur 11. Which type of learning do you think works best to improve the Pilot and Co-
Pilot communication?

Which type of learning do you think works best to improve the Pilot and
Co-Pilot communication?

@ External courses
@ Internal traning
@ More drills

@ all of them

@ Both external courses and internal
training
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Endast tva navigatorer anser att det fungerar okej, resterande svarande tycker att
kommunikationen fungerar bra eller mycket bra. Lite dver 90 % tycker att den fungerar bra

eller mycket bra.

Figur 12. How do think the communication works between the Pilot and Co-Pilot?

How do you think the communication works between the Pilot and
Co-Pilot??

15 |

Svaren visar att ”closed loop” anses fungera bra. En dvervigande majoritet anser att det

fungerar bra eller mycket bra.

Figur 13. How do you think closed loop works onboard?

How do you think “closed loop" works onboard?
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Detta gav ett utspritt svar. Ingen anser att checklistor ej hjalper, men det visar att

navigatorerna tycker valdigt olika i denna fraga.

Figur 14. How do you think checklists help you in the communication on the bridge?

How do you think your checklists helps you in the communication on the
bridge?

Denna fraga visade att en kraftig majoritet ansag att ”challenge and response” fungerar bra
eller mycket bra. Tre navigatorer ansag att det fungerar okej. En svarande tycker den fungerar
hyfsat.

Figur 15. How good is challenge and response working on the bridge?

How good is “challenge and response” working on the bridge?
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Denna fraga gav en del spridda svar, dock anser storre delen av svarande i enkéten att think
aloud fungerar bra eller mycket bra. Cirka 20 % anser att det fungerar okej. Endast en
svarande anser att det fungerar hyfsat.

Figur 16. How does think aloud work on the bridge?

How does "think aloud” work on the bridge?

15,0

Svaren visar att en Gvervagande majoritet inte anser att det ar nagra svarigheter med
kommunikationen mellan Pilot och Co-Pilot. 87,5 % av svarande anser att det inte &r det.
12,5% tycker att finns vissa svarigheter med kommunikationen.

Figur 17. Do you believe that there are any difficulties in the communication between
the Pilot and the Co-Pilot?

Do you believe that there is any difficulties in the communication between
the Pilot and Co-Pilot?

® Yes
® No

Y
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4.1.2 Fritextsvar fran enkaten

4.1.2.1 What do you think could be improved in the communication between the Pilot and

Co-Pilot?

Den forsta fritextfragan som respondenterna svarade pa gav valdigt blandade svar. En del
ansag att kommunikationsverktygen behdéver forbattras, framforallt “’challenge and response”
och “think aloud”. Fritextsvaren bekraftade aven fragan i enkaten dar navigatorerna fick
betygsatta hur bra de olika kommunikationsverktygen fungerade. ”Challenge and response”
och think aloud” fick lite samre betygsnitt an évriga kommunikationsverktyg. Vilket nu
alltsa bekraftades i fritextsvaren om vad som kan forbattras géallande kommunikationen.

Andra synpunkter som kom in i fritextsvaren ar att utbildning &r ratt vag att ga for en
forbattrad kommunikation, speciellt for nya oerfarna styrmén som precis borjat jobba. En
utbildning som namndes ar BRM, som bland annat innehaller utveckling av att jobba aktivt
med kommunikationsverktygen, samt att ha ett bra samarbete mellan navigatorerna. Dessa
punkter kom aven in pa fritextsvar om att verktygen kan nyttjas pa ett battre satt och att
teambuilding ar en vag att ga for en forbattrad kommunikation.

| 6vrigt kom det in idéer pa att kommunikation maste bli battre mellan navigatorerna nar
navigeringen avviker fran vad som ar normalt, for att inte kommunikationen ska bli lidande pa
grund av ovantade saker som dykt upp. Aven saker som farre stérande moment, och mer
detaljerade idéer som att den styrda kursen skall ndmnas fordes fram i svaren.

En tanke som stack ut fran ovriga fritextsvar ar att personlighet och erfarenhet kan avgéra hur
val kommunikationen fungerar ombord, vilket manga sakert inte tankt pa innan. Hur detta
skall implementeras ombord &r en annan sak. Slutligen kom det in synpunkter pa att
fortydliga vem som skall gora vad under navigeringen, hur ansvaret skall fordelas. Allt for att
kommunikation skall fungera béttre. Vilket en tydlig briefing eller Captain’s standing orders
kan hjélpa till med.

4.1.2.2 What can the company do to improve the communication?

Den andra fragan som navigattrerna fick chans att svara fritt pa handlade om vad rederiet kan
gora for att kommunikationen skall fungera béattre. Har gavs lite mer samstandiga svar, flera
av navigatorerna ansag att kurser/utbildningar ar ratt vag att ga. Bade interna och externa,
aven om fler ansag att externa utbildningar ger mest utveckling. | manga utbildningar ingar
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simulatorévningar, och det tycker flera av navigatdrerna ar en bra vég att ga for en forbattrad
kommunikation. Det fanns dven en navigator som ville ga ett steg ytterligare, fran simulator
till live situation, dar navigatorerna skulle bli filmade med bade kamera och mikrofon. Likt en
simulatorbaserad évning avslutas det hela med en briefing och med en genomgang pa vad
som kan forbattras. Allt for att fa en realistisk bild av hur kommunikationen fungerar.

Andra losningar, som dven dok upp pa forra fragan, ar problemet med stérande telefonsamtal.
Dar bor kontoret 16sa problemet genom att lata en annan person svara pa samtalen, enligt en
navigator. En ny tanke som dok upp var att lata navigatorerna delta i diskussioner om “near
misses” och “accidents” som skett i bolaget. Allt for att det inte skall upprepas. Pa
dokumentsidan fordes det fram synpunkter pa mer tydliga riktlinjer i fartygets Safety
management system (SMS).

En sista grej fran fritextsvaren som lyftes fram &r att det skall vara samma policys géllande
kommunikation pa alla fartyg, med tanke pa att folk ofta far flytta runt mellan fartygen i
rederierna. Framforallt nya styrman som inte fatt en fast tjanst &n. Samma policys overallt ger
en tydligare bild av hur kommunikationen skall fungera pa ett effektivt satt, vilket kommer
underlatta for navigatorer som hoppar mellan fartygen. Allt for att det skall bli samma
standard i hela rederiet.

Se bilaga 3 i kapitel 8.3 for alla fritextsvar.
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4.2 Egna observationer

Till en borjan redovisas observationsschemat, darefter redovisas bedémningen av

kommunikation utifran mallen som anvéndes. Alla fartyg har bedomts efter samma kriterier

och mall. For att se mallen som anvéndes se bilaga 1. Skalan &r 1-5. Kriterierna for

beddmningen ligger aven bifogade som bilaga 2.

4.2.1 Observationsschema

Tabell 1. Observationsschema

Fartyg Fartyg A Fartyg B Fartyg C Fartyg D

Datum 29/11-1/12 4-5/12 16/1 17/1

Tid 18:00 29/11- 12:00 4/12- 16:00 16/1- 08:00 17/1-
10:00 1/12 00:00 6/12 20:00 16/1 02:00 18/1

Tid for | Totalt 8 h pd| Totalt 5 h pa|Totalt 2 h pa|Totalt 6 h pa

observation bryggan bryggan bryggan bryggan

Total tid for|40h 36 h 4 h 22 h

studiebestk
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4.2.2 Samarbete

I diagrammet syns det forsta kriteriet som observerades, hur val navigatorerna samarbetade
med varandra. Det studerades hur 6ppen deras kommunikation var. Jobbade de tillsammans
eller gor det som de sjélva vill? Hjalper de varandra med arbetsuppgifterna under kérning?

Har de tydliga roller om vem som gor vad?

Figur 18. Samarbete

Samarbete

Fartyg A Fartyg B Fartyg C Fartyg D
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4.2.3 Closed Loop

Ett val fungerade closed loop star beskrivet i teoridelen, aven IMO har tydliga regler hur detta
skall skotas. Efter dessa regler studerades navigatorernas closed loop kommunikation. Om
navigatdrerna anvande en korrekt closed loop och om det anvéndes alls.

Figur 19. Closed Loop

Closed Loop
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Fartyg A Fartyg B Fartyg C Fartyg D
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4.2.4 Think Aloud

Think aloud anvénds for att navigatoren inte ska halla nagra tankar om navigation for sig
sjélv. Det kan handla om ett radareko som till en forsta anblick tros vara en boj, men som
istallet ar en liten fritidsbat. Allt for att utnyttja alla tillgangliga resurser pa bryggan.

| detta kriterium studeras hur anvéndandet av think aloud fungerade ombord. Tankte

navigatdrerna hogt eller inte?

Figur 20. Think Aloud.

Think Aloud
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4.2.5 Challenge and Response

| kriteriet nedan studerades det om challenge and response anvandes ombord och hur det
brukades. VVagar en ny andre styrman utmana den &ldre rutinerade befalhavaren, eller haller

han alltid med?

Figur 21. Challenge and Response

Challenge&Response
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426 Checklistor

Har studerades om checklistor anvandes innan avgang och ankomst. Hade fartygen
checklistor dar det star beskrivet om kommunikationen mellan pilot och co-pilot?

Figur 22. Checklistor

Checklistor
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4.2.7 Briefing

Har studerades det om en muntlig briefing utférdes innan avgang eller ankomst, och vad som
framkom i sa fall.

Figur 23. Briefing

Briefing
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5 Diskussion

| detta kapitel diskuteras resultaten som framkommit utifran enkatsvaren och de egna

observationerna.

5.1 Enkat

De forsta generella fragorna pa enkaten visar hur det ser ut i dagslaget pa svenska RO-PAX
fartyg. Det var en majoritet man som svarade och aldern var utsprid. Svaren kom fran
befdlhavare, 6verstyrmén och andrestyrman. Det var fler Overstyrman an befalhavare som
svarade pa enkaten, vilket gjorde att svarsfrekvenser inte blev lika hog for befalhavare som
for 6verstyrman. Det beror formodligen pa att fler Gverstyrman var benagna att svara. En
befélhavare ombord under faltstudierna berattade att han fick in for manga enkater vilket
ledde till att han inte orkade svara pa alla. Detta kan vara en bidragande faktor till den lagre

svarsfrekvensen fran befalhavare.

Jamforelsevis med de egna observationerna, svarade navigatorer fran fler fartyg pa enkéten,
till skillnad mot hur manga fartyg som studerats genom faltstudier. Det leder till att svaren
fran enkaten bor vara mer representerade for hur kommunikationen fungerar idag.

En anledning till att det bor laggas storre vikt pa enkaten, ar att aktiva befélhavare och
styrman har svarat pa hur de anser kommunikationen fungerar. Istallet for den yttre
beddmning som gjordes i observationerna. | enkéten framkom det &ven vad som kan bli battre
gallande kommunikation, och pa vilket satt den kan bli battre. Dessa delar ingick inte i

faltstudien.

Sjuttiofem procent svarade att det fanns tydliga regler eller policys for kommunikationen
mellan pilot och co-pilot. Det var cirka 17 % som inte visste om det fanns regler eller policys
gallande kommunikation. Ett problem ar att fragan kan ha varit otydlig, eftersom det fragades
om “clear rules”. Navigatorerna kanske inte forstod hur clear rules” ska definieras, vilket kan
ha lett till att en del av navigatdrerna svarade vet ej. Fragan hade kunnat vara mer tydlig, det

o

hade kunnat std “rules” istillet for ”clear rules”.

Ett intressant utfall fran fragan ovan var de cirka 8 % som svarade nej, antingen hade

navigatorerna inte koll pa om det finns regler om kommunikationen, eller anser de att det inte
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finns tydliga regler. Ar fallet att det inte finns tydliga regler, kanske det maste utvirderas och
se om det skulle férandra kommunikationen med tydligare regler. Dessa regler skulle i sa fall
definiera vem som ska gora vad under pilot och co-pilot samarbetet.

En navigator som svarade pa enkaten skrev foljande: “Communication between co p and p is
good but it should be clarified which "working area" each role is assigned to work with. .
Detta bekréftar att det krdvs lite tydligare regler om hur samarbetet mellan pilot och co-pilot
ska fungera, till exempel vem som gor vad. Exempelvis att co-pilot skoter externa
kommunikationen och studerar trafiken langre fram pa elektroniska sjokortet eller radarn.
Medan pilot skoter navigation, autopiloten och den interna kommunikationen. Med tydligare
regler 0kar chansen till att navigatdrerna vet exakt vad som ska skotas under navigeringen i
tranga farleder. Det har samarbetet &r teamwork, vilket innebar att medlemmarna i ett team
arbetar tillsammans arbetar for att uppna det gemensamma malet som gruppen har (Gregory,
Shanahan & Edmonds, 2008).

Narmare 90 % svarade att de har nagon sorts traning inom kommunikationen mellan pilot och
co-pilot. Troligtvis ar utbildningen inom BRM, da flertalet svenska rederier skickar sina
navigatérer pa BRM kurser. Utbildning finns inom alla typer av branscher, en utbildning leder
till att sannolikheten for olyckor minskar genom att oka forstaelsen for risker och hur en
person ska bete sig mindre riskfyllt (Zeidler, 2017). Detta kan kopplas till en BRM utbildning
dar navigatorerna blir utbildade att forsta risker och att forbattra sakerhetstanktet genom ett

flertal olika moment.

Majoriteten av navigatorerna som svarade pa enkéten, ansag att det inte finns nagra
svarigheter i kommunikationen mellan pilot och co-pilot. Dock var det cirka 21 % som
svarade att det finns vissa svarigheter i kommunikationen, vad de anser ar svart fragades inte

efter. Det kan exempelvis vara closed loop, think aloud eller nagot helt annat.

| fritextsvaren som inkom stod det att “teambuilding” kan forbattras, det stod dven att
“challenge and response” kan bli battre. Flera navigatorer skrev att det skulle behdvas mer
traning inom omradet och mer traning for nya styrman. En losning for en béttre

kommunikation, enligt navigatorerna, kan vara att kontinuerligt halla utbildningar, till
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exempel scenariodvningar om “Challenge and response” eller “think aloud” situationer. Att
ha en 6vning om kommunikation varannan eller var tredje manad kan vara ett satt att frascha

upp kunskaperna.

Navigatorerna ansag att “internal training” var det bésta sittet att forbattra kommunikationen
mellan pilot och co-pilot. For att utfora traning inom rederiet kan exemplet som ndmndes
ovan implementeras. Det kan vara allt fran det generella samarbetet till hur kommunikationen
ska skotas. Det nast storsta svarsalternativet pa fragan var “external courses”, dir cirka 21 %
svarade att det skulle vara det basta sattet att forbattra kommunikationen pa.

Externa kurser &r ett bra satt att forbattra kommunikationen pa, till exempel &r BRM ett bra
hjalpmedel for rederier som vill starka kommunikation mellan pilot och co-pilot.

Nagra fa navigatorer tyckte att bade externa och interna utbildningar skulle fungera for att
forbattra kommunikationen. En idé kan vara att forst ga en BRM utbildning, och sedan kan
kunskapen foras vidare och évas ombord.

Gallande vad navigatorerna sjalva tyckte hur closed loop, checklistor, challenge and response
och think aloud fungerade ombord, svarade de flesta att det fungerade bra eller mycket bra.
Det var vissa navigatdrer som gav verktygen lite lagre betyg. Vilket ar en intressant aspekt, da
navigatorer anser att det fungerar olika bra. Om inte nagot av verktygen fungerar bra finns

risken for att misskommunikation uppstar.

Gallande challenge and response kan problemet ligga i hur 6ppet samtalsklimatet ar ombord.
Om samtalsklimatet inte tillater att utmaningar kan ske, utan att det tolkas som kritik, kan det
leda till dalig stamning i bryggteamet. Vilket i sin tur kan skapa farliga situationer, da
navigatorerna inte vagar utmana om olika situationer géllande navigationen. Navigatoren kan
aven utmana under think aloud situationer, nu kanske det inte alltid tolkas som en utmaning,
utan mer som hjélp. Oavsett detta ar think aloud ett bra verktyg for en vél fungerande

kommunikation.

En intressant del av enkaten var dar navigatorerna sjalva med egna ord fick sdga vad som kan
forbattras gallande kommunikationen. Det kom in en hel del olika svar, det var allt fran mer
ovningar och utbildning till tydligare riktlinjer om vem som ska skota vad inom pilot co-pilot
samarbetet.
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Ett intressant citat som dok upp var:
“Svart att namna en eller nagra enskilda forbattringar, kommunikationen &r mycket beroende
pa personligheter och erfarenhet. t.ex. en ny och oerfaren styrman kan tveka att kasta ur sig

en "challenge" men samtidigt har manga andra fragor gallande framférandet.”.

Som navigatéren ndmner ovan &r personlighet och erfarenhet en viktig del i hur
kommunikationen fungerar ombord. Nér det kommer ombord en ny navigator direkt fran
studierna ar det viktigt att den nyanstallde k&nner sig vdlkommen och att det finns ett 6ppet
klimat att vaga stalla fragor, &ven om det verkar onddiga. Finns det ett 6ppet klimat kommer

navigatoren anpassa sig lattare, vilket leder till att navigeringen blir sékrare.

5.2 Egnaobservationerna
5.2.1 Closed loop

Nar det generella samarbetet studerades ombord pa fyra fartyg visade det sig att samarbetet
fungerade bra eller mycket bra. Detta kan bero pa en mangd olika faktorer som exempelvis
erfarenhet, kommunikationen, kunskap eller tillit. Att jobba med samma person under en
langre tid ger tillit, det betyder att du vet vad personen klarar av och du litar pa att din kollega
utfor navigationen pa ett korrekt sétt. Detta leder till att samarbetet fungerar mer effektivt,

men det behdver inte betyda att kommunikationen fungerar battre.

Under ett av studiebesoken hade befélhavaren och éverstyrman jobbat ihop i cirka femton ar,
vilket hade skapat en stort fortroende sinsemellan. Eftersom den tilliten fanns, forsdmrades
kommunikationen gallande navigeringen mellan dem. Bland annat blev closed loop lidande
av det. En minskning av closed loop 6kar chansen till manskliga misstag, vilket i sin tur kan
leda till olyckor.(The Swedish Club, 2011).

5.2.2 Think aloud

Think aloud ombord pa fartygen var svart att studera, da det bara uppkom nagon eller nagra fa
ganger per fartyg. Antingen holl navigatorerna det for sig sjalva, eller sa uppkom det inte
tillrackligt manga situationer dar think aloud var applicerbart. Pa grund av att datainsamlingen

inte blev tillrackligt stor var det svart att sétta ett hogre betyg an 3. Vilket gjorde att de egna
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observationerna fick ett lagre omdome an vad de aktiva navigatorerna sjalva hade svarat i
enkaten. Aven eftersom think aloud observerades enstaka ganger ombord &r det svart att dra
slutsatser utifran de fa tillfallena som observerades. Att think aloud observerades fa ganger
kan bero pa att det inte ar standard att praktisera think aloud ombord eller att det inte uppkom

situationer dar think aloud var applicerbart.

Under navigering ar det alltid battre att direkt beratta vad som upptacks, istéllet for att halla
tankarna for sig sjalv. Om fallet &r att navigatoren inte delar med sig av sin upptackt kan
konsekvenserna bli stora. Istallet for att en navigator ska tolka vad som upptacks under
navigeringen, uppstar en kommunikationen mellan de tva navigatorerna vilket kan leda till en

annan lésning (Van Someren, Barnard, & Sandberg, 1994).

5.2.3 Challenge and response

Ombord upplevdes ett fall d&r challenge and response nyttjades, det handlade om en planerad
atgard som var mindre passande. En challenge uppkom, med en battre atgard &n den som var

tankt att utforas. Vilket ledde till att situationen fick en bra utgang.

Detta ar en viktig del av yrket, att vaga utmana om du anser nagot ar eller kéanns fel. Utifran
vara observationer var det svart att bedéma challenge and response, det var inte manga fall
dar det uppkom, och darfor var det svart att satta ett betyg. Detta kan leda till att
observationerna inte fick in &n tillracklig stor mangd data for att kunna diskutera och dra

slutsatser.
5.2.4 Briefing och checklistor

Briefing och checklistor ar en viktig del i det dagliga arbetet ombord, bada anvands for att se
till att viktiga rutiner foljs pa bryggan. Briefing och checklistor kan sammankopplas genom
att bada anvands innan avgang och ankomst till hamn. Bada verktygen anvands for att ga
igenom kontroller och sékerhet infor resan. Till exempel anvénds checklistor for utrustningen

pa bryggan och briefing for att ga igenom ruttplaneringen.

Under ombord studierna upplevdes ingen direkt briefing under de timmar som lades pa
studiebesok. Fokusen lag mer pa checklistorna ombord. Checklistorna var standard ombord

och anvandes konstant vid bade avgangar och ankomster. Ur ett dvervakande perspektiv
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fungerade anvéndandet av checklistorna bra ombord, checklistorna féljdes och inga direkta
problem uppstod. Checklistor fungerar i éverlag bra inom sj6farten men det har inte funnits
lika lange som inom flygbranschen, vilket gor att det har funnits ett visst motstand till att
anvanda checklistor som standard inom sj6farten (Hales & Pronovost, 2006; Weiser et al.,
2010) (Knudsen, 2009).

Det framkom inget applicerbart i diskussionskapitlet om miljomassiga rollen. Teknikens roll i
samhaéllet kan dock ha paverkat hur kommunikation brukas ombord. Dels kan tekniken
forandra kommunikationen, fragor som stélldes innan till exempel ECDIS(Electronic Chart
Display and Information System) fanns, behover inte stallas langre. Svart att pavisa att
kommunikationen var viktigare forr, men den kan ha fokuserats pa andra delar.
Positionsangivelse som utférdes i papperskort for att ndmna ett exempel. Idag uppdateras
positionen automatiskt i ECDIS vilket gor att kommunikation kan fokusera pa andra delar.

Ett fel i den tekniska utrustningen skulle leda till att kommunikationen behdver bli tydligare
och formodligen se annorlunda ut, allt for att navigeringen skall fungera lika bra. Det finns
etiska aspekter rapporten tagit del av och jobbat med. Anonymitet &r en valdigt viktig del i
bade de egna observationerna och i enkaten. Tanken har aldrig varit, och kommer heller aldrig
vara att framfora hur kommunikationen fungerade pa de olika fartygen. Denna anonymitet har
noga framforts bade muntligen och skriftligen till alla deltagare.
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5.3 Metoddiskussion

| detta kapitel kommer det diskuteras vilka svarigheter som uppstod, vad som gick bra, men
framforallt vad vi hade kunnat gora béattre nér det galler metodarbetet. Och framforallt hur det
hade kunnat bli battre. For att svara pa studiens syfte valdes en enkat- och observationsstudie.
Anledningen till att metodkombination anvandes var osakerheten i svarsfrekvensen for
enké&ten. Denna svaghet skulle kombineras med de starka sidorna en egen observation kunde
ge (Denscombe, 2012).

5.3.1 Egna observationer

En av de svarigheter som uppstod var kontakten med rederierna, av totalt fem stycken
tillfragade, gavs bara majlighet till studiebesok pa fartyg till tre av rederierna. Ett av de fartyg
som studiebesok inte kunde utforas pa, fick vi kontakt med kontoret, men responsen uteblev
fran befalhavaren ombord. Fran ett annat rederi kom ingen aterkoppling fran kontoret. Tre av
fartygen som besoktes kunde utforas pa grund av kontakter. Under besoken gavs det tillfalle

att utféra egna observationer, men dven att dela ut enkaten.

Ett problem med de egna observationerna r att de endast ar beddmda efter kandidaternas
erfarenhet. Vilken endast omfattar fyra ars studier med tillhérande praktikdagar, samt tre ars
studier pa ett sjofartsgymnasium. Detta kan ha lett till bristfallande kunskap i bedomningen av
kriterierna for en fungerande kommunikation. Den vetenskapliga metoden som anvandes for
observationerna kallas direkt observation. Nackdelen &r att den kan paverkas av kunskaperna
hos observatorerna, vilket kan minska trovérdigheten i datainsamlingen. Faktorer som
paverkar ar formagan att observera, minnet och engagemanget hos observatorerna
(Denscombe, 2012).

Denna studie anvénde sig av en deltagande observation, mer specifikt kallat ’deltagande som
observatdrer”. Andra typer av deltagande hade kunnat ge en annorlunda resultatinsamling. En
mer “’deltagande roll i den normala miljon” hade kunnat ge ett annat resultat, men det hade
nog kravts att observationen utférdes under en praktik, vilket hade lett till en mer naturlig
miljo. Navigatorerna hade inte blivit lika paverkade av observatoren i bakgrunden. Det hade
aven kunnat ge ett mer inifranperspektiv och andra detaljer som inte dok upp under de fa

timmarna som studerades nu.
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Aven en roll som "fullstindigt deltagande” hade kunnat fungera under en praktik. Det hade

gett en roll som normalt ingar i miljon (Denscombe, 2012).

En metod som skulle ha anvants ar systematisk observation, dels for att undvika olika
skildringar av vad som observerades. En systematisk observation for in systematik under
observationerna, allt for att undvika olika uppfattningar beroende pa psykologiska faktorer,
som gor att observatorer uppfattar samma héndelse olika (Denscombe, 2012).

I metodkapitlet gick det dven att utl&sa att mallen fylldes i efter observationerna, dock hade
faltanteckningar kunnat hjalpa till. Anledningen ar att minnet ar selektivt och bréackligt.
Psykologer havdar aven att vi inte minns alla detaljer som i handelser och situationer som
observerats, vilket helt klart kan ha paverkat observationerna. Till en borjan anvandes
anteckningsblock, men det paverkade hur vél observationerna kunde utforas, vilket gjorde att

det valdes bort till resterande studiebesok. (Denscombe, 2012).

Intervjuer hade varit ett alternativ istallet for egna observationer. Det hade kunnat ge en annan
tillforlitlighet till datainsamlingen, och dven gett mer djupgaende svar pa hur
kommunikationen fungerar. Likt i enkétsvarens fritextsvar hade det dven kunnat ge vissa nya
synvinklar pa kommunikation, som inte framkom via de egna observationerna. Det hade
kunnat 6ppna upp fokus for vissa delar som inte annars hade fatt den uppmarksamheten.
(Denscombe, 2012).

Tiden var en annan faktor som gav begrénsningar, studiebeséken tog totalt 102 timmar, vilket
ger ett snitt pa 25,5 timmar per studiebesék. Mer tid ombord hade gett en storre
datainsamling, vilket kanske hade lett till ett annorlunda resultat. Tiden var dven en nackdel
rent studiemassigt, det kravdes stort engagemang for att utféra dessa observationer, och det ar

en av nackdelarna med observationer. (Denscombe, 2012).

Det positiva med studiebestken var att de gav véldigt mycket information till studien,
navigatorerna var véldigt hjalpsamma och det gavs mycket tid att studera kommunikationen

ombord.
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Resultatinsamlingen analyserades genom diagram, vilket ger en enkel och éverskadlig bild av
resultatet. Observationerna blev presenterade med ett enkelt stapeldiagram, pa grund av att det
tydligt skulle ga att utlasa skillnaden mellan fartygen i betygsattningen.

Deskriptiva data presenterades i antal och medelvérde for observationerna. | antal gavs
beddmningen i skala 1-5 efter att ett medelvarde réknats ut av de enskilt satta omdémena av
observatorerna. | efterhand skulle det gjorts annorlunda, for vissa kommunikationsdelar gick
inte att studera tillrackligt for ett korrekt betyg, det hade kanske passat battre med
svarsalternativen ja eller nej pa dessa. Istallet for att sétta ett medelbetyg. De
kommunikationsverktyg som syftas pa ar think aloud och challenge and response
(Denscombe, 2012).

| reliabiliteten studerades tillforlitligheten i den insamlade datamangden. Detta studerades
efter tre kriterier. Test-omtest, ger samma métning vid ett annat tillfalle samma resultat?
Troligtvis hade liknade studier vid ett annat tillfalle visat samma resultat, det enda som hade
kunnat skilja ar de tvd kommunikationsdelarna think aloud och challenge and response. Mer
tid att studera kriterierna hade kunnat ge ett annorlunda resultat. Det andra Kkriteriet ar split
half. Om datainsamlingen delas upp pa halften, visar de olika halvorna samma resultat
gallande saker som resultatet kom fram till? Resultatinsamlingen blev férhallandevis jamn,
skillnaden blev endast marginell vilket ger en god reliabilitet nar det handlar om split half.
Det tredje och sista kriteriet &r inter-observer reliability. Om andra personer skulle observera
samma sak, skulle de komma fram till samma resultat som studien visade? Detta kriterium har
hogst osakerhet, om det istéllet hade varit tva betydligt mer erfarna navigatorer, finns risken
att resultatet hade blivit annorlunda. Det &r inte ens sékert att personer med liknande
erfarenhet hade kommit fram till samma resultat (Denscombe, 2012).

Sammanfattningsvis, det som framforallt paverkade reliabiliteten var att kandidaternas egen

erfarenhet och kunskap inte rackte till for en tillrackligt hog reliabilitet i datainsamlingen
(Host, Regnell och Runeson, (2006).

| validiteten kontrollerades trovardigheten i insamlad data, hur noggrann och exakt den ar. Ar
datainsamlingen korrekt for valet av amne och har den uppmatts pa ett korrekt satt. Forst gar
det att kontrollera vad tidigare forskning och undersokning i samma omrade har kommit fram
till, om den stdimmer Gverens med vad studien kom fram till. Problemet var att det inte fanns

forskning som handlade om kommunikation pa ett fartyg under navigering i trang farled.
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Istallet kontrollerades det som studerades med vad utbildningar inom omradet tar upp,
exempelvis BRM (Schuermann & Marquardt, 2016). Problemet som togs upp i ett tidigare
stycke, att alla faktorer inte kunde studerades lika mycket, paverkar validiteten. Mer tid att
studera alla faktorer som finns i mallen hade gett oss en hogre validitet. Mallen innehaller de
faktorer som handlar om kommunikation pa bryggan. Se bilaga 1 for mall. Mallen innehaller

de faktorer som finns inom BRM-utbildningar, vilket 6kar trovardigheten (Denscombe, 2012).

Det som minskar trovérdigheten ar istéllet betygsattningen som utférdes under
observationerna, vilket endast bedémdes efter kandidaternas egna erfarenheter. En hégre
trovéardighet hade observationerna fatt om experter inom omradet fatt satta sina betyg, men
svart att genomfora det i verkligheten. For att ytterligare oka trovardigheten hade givetvis fler

fartyg och framforallt fler rederier gett en hogre validitet (Denscombe, 2012).

5.3.2 Enkat

En begransning i studien var att fa in tillrackligt med svar pa enkéaten. Ett misstag som gjordes
var att enkéaten inte togs med ombord pa de tva forsta studiebesoken, istéllet skickades den via
befalhavaren ut pa mail till de aktuella navigatorerna, vilket gjorde att svarsfrekvensen inte
blev hog. Efter jul kom det dock in 20 svar till, vilket resulterade i totalt 24 svar. Med tanke
pa att denna enkat kunde na ut till 120 personer gav detta en svarsfrekvens pa 20 %. Manga
svar kom in pa de tva sista studiebesoken tack vare att enkaten togs med i pappersform
ombord. Aven ett rederikontor gjorde ett bra jobb med att fa in svar till oss. Tyvérr blev det
begransat med svar fran tva aktuella rederier, anledningen var dels att ett rederikontor inte

skickade ut enkaten, samt att navigattrerna inte ville svara.

Fragan ar vad som hade kunnat gora for att 6ka svarsfrekvensen och intresset for enkaten.
Amnet var inget som kunde korrigeras. Det fanns en tanke pa att ge ut trisslotter alternativt
biobiljetter till respondenterna, men ekonomiskt var det inte forsvarbart. Viljan att fylla i
enkater ar inte heller stor, det skickas ut mangder med enkater och ett stressigt arbete gjorde
att enkaten valdes bort. Det stod tydligt i mailen som skickades ut hur lang tid det skulle ta att
fylla i enkéaten, vilket hade kunnat 6ka antalet svar. En sak som hade kunnat 6ka
svarsfrekvensen &r en kortare enkat, vilket hade underlattat svarsbordan, men det hade istéllet

ett oss ett mindre resultat. (Denscombe, 2012).
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Resultatet analyserades genom diagram, genom bade stapel och cirkeldiagram. Stapeldiagram
anvandes i de fallen nér navigatorerna fatt betygsatta hur kommunikationen fungerar.
Resterande data presenterades med cirkeldiagram. Anledningen till att cirkeldiagram
anvandes ar att de ar visuellt tydliggor resultatet, och med procent i segmenten blir de annu
tydligare. Tva olika typer av diagram kan eventuellt ha blivit mindre enhetligt att lasa och
tolka, och pa grund av det hade en typ av diagram passat battre. Deskriptiva data
presenterades i antal och procent. (Denscombe, 2012)

Svaranden pa enkaten blev utvalda av oss, alla &r aktiva befalhavare eller styrméan och jobbar
pa svenska RO-PAX fartyg. Sannolikheten att alla som svarade enkéten ar aktiva navigatorer
ar valdigt hog, vilket ger en god reliabilitet. Dessutom anonymt, vilket férhoppningsvis lett
till arliga svar. Med detta i atanke hade resultatet blivit detsamma om enkaten utdelats vid ett
annat tillfalle. Resultaten ar véldigt jambordiga vilket &ven ger enkéten en 6kad reliabilitet vid
split half kriteriet. Svaren hade med stdrsta sannolikhet varit detsamma om enkéten skickats
ut av andra personer. Givetvis hade en hdgre svarsfrekvens gett en 6kad reliabilitet, allt for
att undvika en snedvridning i svaren. Aven svar fran fler rederier hade gett enkéten en 6kad
reliabilitet. En sak som uppkom var dven att installningen till att svara pa enkaten inte var den
basta. Detta kan ha paverkat hur respondenterna besvarade enkéaten, hur mycket tid de hade
for att ge tillrackligt palitliga svar. Stress och ovilja kan alltsa ha paverkat
reliabiliteten(Denscombe, 2012).

Validiteten i enkaten bor vara hogre jamfort med de egna observationerna, fragorna skapades
utifran vilka kommunikationsdelar som anvéands pa bryggan, vad som kan goras battre och pa
vilket satt den kan bli battre. Dock kan oavsiktliga svagheter i fragorna paverkat
trovardigheten. Var fragorna de mest lampliga som kunde stallas, eller styrdes de at ett visst
hall? Fragorna skapades for att vara neutrala, men om det uppfattas som det ar oklart. Att det
onskades ett visst resultat kan ha paverkat hur fragorna skapades. Arligheten hos svarande i
enkaten ar en annan faktor som tagits i beaktning. Dessvérre var det svart att veta om hur val
navigatorerna ville svara arligt, vilket gjorde att validiteten kan ha paverkats dven har.
Enkaten hade fatt hogre reliabilitet och validitet om den granskats innan av experter, det vill
sdga aktiva navigatorer, med lang erfarenhet av kommunikation pa bryggan (Denscombe,
2012). Handledaren, som tidigare arbetat pa sjon, granskade enkaten innan den skickades ut.
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6 Slutsatser

Enligt de aktiva navigatorerna fungerar kommunikationen éverlag bra. Vissa delar kan dock
forbéttras, dels think aloud, men &ven farre stérande moment. Till exempel telefonsamtal,
sjukvardsrelaterade situationer eller larm pa bryggan. | 6vrigt anser navigatorerna
kommunikationen fungerar val. Det som kravs for att forbattra kommunikationen &r alla far

ga pa mer kurser och utbildningar, och att nya styrman far utbildning inom BRM direkt.

Rent generellt fungerar kommunikationen lika bra pa alla fartyg som har undersokts i studien.
Det som istallet paverkar hur bra kommunikationen fungerar ar erfarenhet och navigatorens
personlighet. Det som kan forbattra kommunikationen &r att para ihop rétt personer med
varandra, vilket kan ses som svart, men bade teorin och resultatet pavisar att den ar en viktig

faktor for en bra kommunikation.

For att forbattra kommunikationen kan en fortydligad verbal kommunikation vara till hjalp,
exempelvis att man namner den kursen som styrs d&ven om det inte sker en kurséandring. En
annan idé ar att den navigatdéren som navigerar aven sager babord eller styrbord innan en
kurséndring. Detta skulle kunna leda till en extra tankestéllare hos den andra navigatoren, allt

for att navigatoren inte slentrianmassigt bara upprepar kursen. Allt for en sékrare navigering.
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6.1 Vidare forskning

Idag finns det en begransad mangd forskning som avhandlar kommunikation pa
fartygsbryggor. Inom detta avsmalnade omrade finns det stora maéjligheter for vidare
forskning. Utvecklingsarbetet pagar genom utbildningar och kurser. Dessa utbildningar och
kurser ar véldigt aktuella idag och anvéands av flertalet svenska RO-PAX rederier.

Vidare forskning skulle kunna handla om hur kommunikationen skall utvecklas pa bryggan
for att leda till en 6kad sékerhet till havs.
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8 Bilagor

8.1 Bilaga 1. Mallen for egna observationer.

Bilaga 1. Mallen for egna observationer.

A B c D E F G H 1 J K L
1 Féltstudier/fegna observationer ombordhesék Namn Simon Agren och August Henriksson
2
3 Fartyg: Datum: 1=Daligt. 5=Mycket bra
.
5 5 Egna kommentarer
]
7
' Cosedlop | | [ | 1 |
]

o 3 ik | [ [ | ] |
2 4 Chalgresp | [ [ | ] |
" 5 ledarskep [ | | 1 ] ]
" G oheoir [ [ [ | ] |
o 1. g [ [ [ 1 ] |

8.2 Bilaga 2. Kriterier fér bedémning av egna observationer.

Bilaga 2. Kriterier for beddmningen av egna observationer.

Samarbete: Vi kollar bland annat hur 6ppen deras kommunikation &r. Jobbar de fillsammans eller kor de sitt eget race? Hjélper de varandra i arbetsuppgifter under kdming?
Closed Loop: Anvénds Closed loop pé eft korekt sétt? Eller anvands det inte alls?

Think Aloud: Namner navigattrema verbalt vad de tanker om eller under olika situationer?

Challange and repspanse: Anvands Challenge and Response? Hur anvands det? Vagar en ny andrestryman utmana den &ldre rutinerade kaptenen? Eller haller han alltid med?
ChecKlistor: Finns och efterfdljs dessa? Star det nagot om kommunikationen mellan pilot ach co-pilot?

Briefing: Utfordes breifing innan avgang och ankomst?



8.3 Bilaga 3. Fritextsvar fran enkat

8.3.1.1 What do you think could be improved in the communication between the Pilot and
Co-Pilot?

“Everything”

“lite mer tinka hogt kanske, annars anser jag att kommunikationen dr god ombord.”
“Training for new officers”

“Fdrre storande moment, tex telefonsamtal.”

“Teambuilding”

“Better communication between captain and 2 off when deviation from original plan.”

“Communication between co p and p is good but it should be clarified which "working area"
each role is assigned to work with. ”

“Challenge and response”

“Implementing BRM more strictly”

“Challenge and response i good, but sometimes it gets too much challenges. To improve to

Challenge when it realy is nessery.”

“Svdrt att ndmna en eller ndgra enskilda forbdttringar, kommunikationen ar mycket beroende
pa personligheter och erfarenhet. t.ex. en ny och oerfaren styrman kan tveka att kasta ur sig

en "challenge" men samtidigt har manga andra frdagor gdllande framforandet.”

“We have company pilots and every year we have to go through simulator and BRM drill”

“The intended course to steer could be mentioned.”



“That all officers, including older ones, embrace the concept.”

“We have good communication in the bridge team”

8.3.1.2 What can the company do to improve the communication?

“Training/Courses and clear guidelines in SMS.”

“Mer kurser for detta, ex BRM kurser eller liknande”

“Give new officers chance to get a job”

“Lata ndgon annan ombord svara i telefon.”

’

“Enlight people about "think aloud" and assigned duties to each role.’

“Internal course as the do”

“Streamline policies for all xxx ships, as well as carrying out more drills onboard.”

“More external courses and up to date methods”

6«

xternal courses every ex. 3 years”

“Support sim. training and understand the benefits of developed bridge resource
management”’

“External studie real live situation (camera and mic) on the bridge and after have a briefing
what can

be improved.”

6«

ortsdtta att erbjuda kurser och simulatortrdning.”



“Maybe discuss about near accident and accident situations between company vessels”

“Keep on the good work of informing all officers about it.”

“Yearly training in simulator (already done)”



