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Fartygsovningars kvalitet och dess paverkan pa sikerheten ombord.

NIKLAS BERNHARDSSON
WILLIAM ALEXANDERSSON

Institutionen for mekanik och maritima vetenskaper

Chalmers tekniska hogskola

Sammanfattning

Ovningar ombord pé fartyg ir ett sitt att hantera krissituationer, det finns olika krav p4 hur
ofta man behdver 6va och vad dvningarna ska innehélla. The International Maritime
Organization har gett ut regelverken SOLAS och ISM-koden som i huvudsak styr
sékerhetsarbetet pé fartyg och inom rederier. Det sker en mingd olyckor till sjoss varje ar,
och vissa av dessa hade kanske kunnat undvikas om 6vningar ombord hade genomf6rts, och
pa korrekt sétt. Ett av dessa exempel dr olyckan p& Scandinavian Star som krdvde ménga
dodsoffer.

Syftet med detta examensarbete var att undersoka hur beséttningen anser kvalitetsnivan &r pa
ovningar som utfors ombord, och undersoka hur kvaliteten paverkar sdakerheten pé fartyget.
Vidare har standardisering undersokts som ett mdojligt alternativ for att forbéttra dvningars
resultat. Arbetet bygger pé tre stycken forskningsfragor som f6ljs genom hela arbete.
Metoden bestar av insamling av kvalitativa och kvantitativa data i form av intervjuer samt en
enkét besvarad av besittningsmedlemmar och sjofartsstudenter.

Deltagarna i enkéten anser att kvaliteten pa 6vningar ombord ar god, det 4r dven tydligt att
vissa omriden behdver forbittras. Overlag finns en stark vilja att jobba med 6vningar och
sékerhet pa bésta mojliga sitt inom svenska rederier, vilket mérks i svaren frn enkéten och
intervjuerna. Standardisering lyfts fram av manga som nagot positivt, i synnerhet av de
tillfragade i enkéten. Det finns dock vissa motsdttningar som visade sig inte minst i
intervjuerna dér orolighet finns for att ta bort kreativa delar av beséttningens arbete.

Nyckelord:
Ovningar, IMO, SOLAS, ISM, kvalitet, standardisering, regelverk, sikerhet.



Abstract

Drills onboard vessels is a way to handle emergencies, there are regulations on how often you
must have drills and what they should include. The International Maritime Organization have
issued SOLAS and the ISM-code mainly to regulate the safety aspects within shipping. There
are large amounts of accidents happening at sea every year, and some of them could have
been prevented if drills would have been conducted in a satisfactorily manner. One example
is the accident onboard Scandinavian Star, which claimed many casualties.

The purpose of this bachelor thesis is to research in what level of quality the crew think the
drills onboard are conducted, and investigate how the level of quality effects the safety of the
ship. Furthermore, standardization will be researched for a possible way to improve the
results of the drills. The thesis is built around three research questions, which is used
throughout the thesis. The method contains quality and quantity data in the form of
interviews and one survey answered by students and crew members.

The participants in the survey thinks that the overall quality of the drills is good, however,
there are areas in need of improvement. Overall there is a strong will to work with drills and
safety in the best possible way within the Swedish shipping companies, which can be seen in
the result from the survey and the interviews. Standardization is lifted as something positive,
especially by the participants in this survey. However, there is some resentment within the
participants in the interview, due to concerns of losing the creative part of the crews’ work.

Keywords:
Drills, IMO, SOLAS, ISM, quality, standardization, legislation, safety.



Forord

Utan alla de som pa olika sétt deltagit i denna undersdkning hade den aldrig blivit av. Vi vill
dérfor rikta vart varmaste tack till alla de som tagit sig tid att svara pa enkéten, och de
personer som deltagit pa intervjuer. Ett extra tack till det fartyg som l4t oss komma ombord
och gora intervjuer med delar av besdttningen. Slutligen vill vi tacka var handledare
Christopher Anderberg som bidragit med sin expertis for att bygga upp detta arbete.
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DEFINITIONER OCH FORKORTNINGAR

IMO: International Maritime Organization. Ett underorgan till FN som é&r ansvarigt for
sakerheten inom sjofarten och forhindrandet av marina utslapp fran fartyg

SOLAS: Safety of life at sea. En konvention utfirdad av IMO f0r internationell sjofart.
STCW: International Convention on standards of Training, Certification and Watch keeping
for Seafarers. En konvention utgiven av IMO som ska garantera sidkerheten for beséttning,
egendom och den marina miljon.

ISM: International Safety Management

SMS: Safety Management System. En kod med sdkerhetsledning for rederi och fartyg. som
ligger under SOLAS.

Ro-pax: Roll on/Roll off-fartyg kombinerat med passagerartrafik.
PSC: Port State Control. Hamnstatskontroll.

Hamnstatskontroll: En kontroll for att sékerstilla sikerheten ombord pa fartyg, regleras av
SOLAS.

LSA: Lifesaving appliances. Siakerhetsutrustning

Risk assessment: Riskbedomning. Ett verktyg for att identifiera och eliminera risker.



1 Inledning

Livet till sjoss dr och har alltid varit forknippat med vissa risker, daligt vider, brand och
olyckor. Darfor ar sékerheten en viktig del i hur man arbetar inom samtliga rederier och
liknande verksamheter. En nyckelroll i sdkerhetsarbetet dr 6vningar. Det finns fall som visat
att brist pa dvningar lett till forodande konsekvenser, ett exempel pé detta dr Scandinavian
Star (Almers;jo et al., 1998). En olycka som bland annat ledde till implementeringen av ett
nytt regelverk men dven nya sétt att se pa 6vning bade till sjoss och iland (Almers;jo et al.,
1998).

Safety of life at sea (SOLAS) bestimmer hur ofta och vilka typer av 6vningar som maste
genomforas (International Maritime Organisation, 2009). Det som inte regleras ar hur dessa
ska genomf0ras, mer dn att de skall vara verklighetsbaserade. ISM-koden kréver att
dokumentation fors pé alla genomforda 6vningar. Dr Phil Anderson (2005) skriver i sin
praktiska tolkning av ISM-koden (International Safety Management) att dvningar inte bara
ska genomforas regelbundet utan ocksé vara vélplanerade och en del av en struktur, detta ska
dven kunna bevisas. Dessa regler uppfylls genom checklistor for olika nddsituationer som
dven ofta anvénds vid genomfGrande av Gvningar.

Sdkerheten dr som ovan nidmnt av stor vikt inom sjoéfarten men som Ek, Runefors och Borell
(2013) skriver &r det inte sdllan som grinserna tdnjs da tidspress och hérd konkurrens
kommer emellan i en komplicerad bransch. For att na bista niva av sékerhet beskrivs
sikerhetskulturen inom hela rederiet som en av de viktigaste aspekterna for att né ett bra
resultat (Ek, Runefors och Borell, 2013). Trots omfattande regelverk och mangder av
erfarenhet fran tidigare katastrofer fortsétter allvarliga fartygsolyckor att intrdffa med forlust
av bade egendom och liv. Ovning ir nddvindigt for att hantera kriser (Myndigheten for
samhéllsskydd och beredskap, MSB. u.4.). Men hur upplever beséttningen att vningarnas
kvalitet &r, och har det ndgon inverkan pé sékerheten ombord?

1.1  Syfte

Syftet med detta arbete ar att undersoka hur beséttningen anser att kvalitetsnivén ir pa
ovningar som utférs ombord, samt se hur beséttningen anser kvaliteten pa dvningarna
paverkar sékerheten ombord. Vidare kommer standardisering undersdkas som ett mdjligt
alternativ for att forbéttra 6vningars resultat.

1.2 Fragestillning

o Hur anser besittningen att kvaliteten pd 6vningar som utfors ombord pa svenska
lastfartyg ar?

o Hur anser beséttningen att kvaliteten pa dvningarna paverkar sékerheten ombord?



o Skulle 6kad standardisering av genomforandet pa dvningar ge béttre
ovningsresultat?

1.3 Avgrinsningar

Arbetet begrinsas till svenskdgda bulk- och tankfartyg. Fartygsdvningar med begriansning till
fartyget dvergivande och branddvningar.



2 Bakgrund

Hdr presenteras relevant fakta och regelverk, dven exempel pa konsekvenser av bristande
ovningar. Stor fokus ligger pad regelverk frdn IMO eftersom detta dr grundpelaren i
sdkerhetsarbetet till sjoss.

2.1 International Maritime Organisation — IMO

”IMO dr forenta nationernas specialiserade organisation som dr ansvarig for sikerheten
inom sjofarten och forhindrandet av marina utsldpp frdn fartyg” forfattarnas dverséttning
(IMO, 2017). IMO &r ansvarig for regelverk inom sjofarten i de lander som é&r anslutna till
IMO. Samtliga regelverk som presenteras i denna bakgrund &r utfirdade av IMO.

2.1.1 Safety of Life at Sea - SOLAS
SOLAS ir det regelverk som styr den storsta delen av sdkerheten ombord p& majoriteten av
dagens fartyg. SOLAS som é&r en konvention utgiven av IMO reglerar hur ofta och nér
Ovningar ska hallas.

I kapitel 3 star det skrivet att alla vningar ska genomforas s realistiskt som mojligt. Varje
besittningsmedlem ska delta i minst en overgivande-av-fartygsovning samt en brandovning
varje manad. Om mer &n 25 % av besdttningen har bytts ut ska dessa dvningar hallas inom 24
timmar efter att fartyget ldmnat kaj. Nér fartyget tas i trafik for forsta gdngen eller efter en
storre ombyggnation ska 6vningarna héallas innan fartyget 1dmnar kaj. Om detta i praktiken
inte gar att uppfylla kan myndigheter ge dispens fran dessa regler. Det finns inget som
beskriver pa vilket sitt Gvningar ska genomforas, dock vad de ska innehalla (IMO, 2009).

I SOLAS finns dven checklistor som sdger vad som maste genomforas vid dvningar. Ofta
utfors bade livrdddande och branddvningar i en gemensam 6vning.
Foljande krav aterges i SOLAS:

For évergivande av fartyget:
o Sammankallande av passagerare och besdttning till samlingsstationerna med hjdlp av det
allmdnna nédlarmsystemet foljt av 6vningsutrop via hogtalarsystem.
o Rapportering till stationerna och forberedelse for de uppgifter som beskrivs i
monstringslista.

o Kontroll att passagerare och besdttning dr ldmpligt klddda.

o Nedsdnkning av minst en livbdt, start och korning av livbdtens motor.

o Kdrning av de ddvertar som anvdnds for sjésdttning av livflottar.

o Instruktion i anvindande av radioutrustning i samband med livriddning.
Fér brandovning:

o Anmdlan till station och forberedande av arbetsuppgifter enligt ménstringslistan.

o Start av en brandpump och sprutning med minst tvd vattenstrdlar for att visa att systemet
dr i funktion.
Kontroll av brandmansutrustning och annan personlig livriddningsutrustning
Kontroll av kommunikationsutrustning.



o Funktionskontroll av vattentdta dorrar, branddorrar, brandspjdll samt luftintag och
utsldppsoppningar for ventilationssystem i 6vningsomrddet.
o Kontroll av arrangemang som krdvs for fartygets overgivande.

(Transportstyrelsen 2016)

Forutom ovan ndmnda moment skall hinsyn tas vid planering av brandévningar, till vad for
typ av nodsituationer som kan ténkas uppsta pa de fartyg som 6vningen genomfors och
beroende pé den last de fraktar (IMO, 2009).

Det star dven skrivet i SOLAS regel 4.1, 4.2 4.3 och 5 om familisering av fartyget brand och
livraddningsutrustning och om hur noteringar ska foras enligt foljande:

Varje besdttningsmedlem, som gdr i ett roterande schema, ska senast tvd veckor efter

pdménstring ges trdning i att anvinda fartygets livrdddningsutrustning och
brandsldckningsredskap.

Instruktioner om hur man anvinder utrustningen ska ges med samma intervall. Individuell
instruktion kan tdcka olika delar av fartygets utrustning men all denna utrustning ska
omfattas inom en period av tvda mdnader.

Varje besdttningsmedlem ska fd instruktioner som minst omfattar:

handhavande och anvindning av fartygets uppbldsbara livflottar,

o problem med hypotermi, forsta hjdlpen, behandling mot hypotermi och andra
ldmpliga hjdlpatgdrder,

o sdrskilda instruktioner for anvindning av fartygets livrdddningsutrustning i hdrt
vdder och

o handhavande och anvindning av brandslickningsutrustning.

Trdning ska ges ombord i anvindande av ddivertsjosatta livflottar med intervall som inte
overstiger 4 mdanader pd varje fartyg som har sdadan utrustning. Om maojligt ska detta
inkludera uppbldsning och firning av en specialflotte som inte ingadr i fartygets
livrdddningsutrustning. En sddan sdrskild flotte ska vara tydligt mdrkt.

Noteringar

Datum for monstringar, detaljer om dvning i att 6verge fartyget och brandévningar, évning
med annan livrdddningsutrustning och trdning ombord ska dokumenteras i skeppsdagboken.

(Transportstyrelsen 2016)

2.1.2 Hamnstatskontroll
Hamnstatskontroll, eng. Port State Control — PSC ér en form av kontroll for att sikerstélla
sdkerheten ombord pa fartyg. SOLAS &r det regelverk som reglerar Hamnstatskontroll.
Utlandska fartyg kan bli utsatta for en kontroll av utsedd personal fran landets regering eller
uttalad myndighet. Kontrollen gér ut pa att se till att fartyget kan framforas pa ett sékert satt
och foljer gillande lagar och férordningar. Det ska finnas skéliga tankar om brister inom
beséttningens formaga att hantera viktig utrustning ombord for att en kontroll ska
genomforas. Om tydliga brister finns, ska sirskilda atgérder tas for att férhindra att fartyget
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seglar innan de har &tgirdats. Kraven frdn SOLAS ska inte begridnsa regering eller utsedd
myndighet fran att utfoéra egna kontroller av anlopande fartyg (IMO 2009).

2.1.3 ISM-koden
International Safety Management Code é&r ett regelverk for séker framfart av fartyg och
forhindrande av marina utslapp. Koden antogs 1993 av IMO och blev obligatorisk ar 1998
(IMO, 2017).

ISM-koden reglerar formalia kring 6vningar, bland annat att dokumenterade rutiner maste
finnas for 6vningar. I kapitel 8 “Forberedelser for nddsituation”, (Eng. Emergency
Preparedness) star foljande svenska overséttning av Europaparlamentets och radets
forordning:

o Foretaget bor faststilla rutiner for att identifiera, beskriva och ingripa vid tinkbara
nodsituationer ombord.
Foretaget bor faststilla program for ovningar av dtgdrder i samband med nodsituationer.
Sékerhetsorganisationssystemet bor ange dtgdrder som séikerstdller att foretagets
organisation alltid kan hantera de faror, olyckor och nodsituationer ddr dess fartyg dr
inblandade.

(Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 226/2006 om genomforande av
Internationella sikerhetsorganisationskoden i gemenskapen och upphdvande av radets
forordning [2006] (EG) nr 3051/95)

Omréaden som detta innefattar &r bland annat Gvningar inom brand och 6vergivande av
fartyget. I boken “ISM CODE - a practical guide to the legal and insurance implications”
tolkar Anderson (2005) dessa krav. Ett rederi ska kunna bevisa att dvningar inte bara hélls
regelbundet utan ocksa att de &r planerade och &r en del av ett strukturerat trédningsprogram.
Korrekt dokumentation av dessa dvningar ska foras, detta kan vara till stor hjélp vid
eventuella krav pé erséttning vid olyckor. En viktig del av ISM-koden é&r
”Sakerhetsledningssystemet” (Eng, Safety Management System - SMS). Alla fartyg som
foljer ISM-koden har ett sa kallat SMS. Ett SMS ska se till:

Att samtliga regler och bestdmmelser foljs.

Att tillampliga koder, riktlinjer och standarder, rekommenderade av IMO,
Klassificerings-sdllskap, administrationer och dvriga organisationer inom branschen tas
i beaktande.

Varje rederi ska utveckla, implementera och underhdlla ett SMS som ska innehdlla féljande
funktionskrav:

En sdkerhets- och miljéskyddspolicy.
Instruktioner och rutiner for att sdkerstdlla siker framfart av fartyg och skydd for miljon,
i enlighet med relevant internationell och flaggstats lagstifining.

o Definierade nivder av auktoritet och kommunikationslinjer dem emellan, samt mellan
fartyg och landpersonal.
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o Rutiner for rapportering av olyckor och “incidenter” (non conformities) efter
bestimmelserna i denna kod.
Rutiner for att forberedda infor och hantera nédsituationer.
Rutiner for interna och lednings granskningar.

(IMO, 2014) forfattarnas oversdttning.

2.14 STCW
“International Convention on standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers” dr en konvention utgiven av IMO som ska garantera sdkerheten for beséttning,
egendom och den marina miljon. Detta genom implementering av standard for utbildning,
certifiering och vakthallning for sjomén” (IMO, 2017), forfattarnas dversattning.

I kapitel VI regel V1/1 star det att alla sjdmén ska genomga en familisering och Basic Safety-
kurs. Vidare finns bestimmelser for vad som krivs for utgivande av certifikat for
livraddningsfarkoster i regel VI/2 och i regel VI/3 om avancerad brandbekdmpning. I tabell
A-II/1 stér ytterligare krav pa vad befdl ansvarig for vakthéllning till sjoss ska kunna enligt
foljande (ett utdrag):

“Férhindra, kontrollera och bekimpa brinder”
o Organisera brandévningar.
o Ha kunskap om olika klasser, och brandkemi.
o Ha kunskap om olika brandbekimpningssystem.
o Ha forstdelse for vilka dtgdrder som ska tas vid brand, inkluderat brand som innefattar
oljor.

“Handhavande av livriddande utrustning star det att befil ska”:
o Organisera livrdiddningsovningar.
o Ha kunskap om handhavande av livbdtar och “man éverbord-bdt” och deras
sjosdttningsutrustning.
o Ha kunskap om radiosdkerhetsutrustning, inkluderat satellit EPIRB, SART,
overlevnadsdrdikter och termisk skyddsutrustning.

“Bidra till sdkerheten av besdttning och fartyg”
o Ha kunskap om personliga dverlevnadstekniker.
o Ha kunskap om brandférebyggande atgdrder och formdga att bekdmpa och slicka
brdinder.
o Ha kunskap om grundliggande akutvard.
o Ha kunskap om personlig sikerhet och socialt ansvarstagande.
(IMO, 2011)
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2.2 Olyckor

Idag finns flertalet exempel pad olyckor foranledda av brister inom évningar, eller pd grund
av att ovningar inte genomforts.

2.2.1 Brister i 6vningars genomférande som lett till olyckor
Det ér av stor vikt att dvningar genomfors pa ett korrekt sétt. I Scandinavian Star-katastrofen
ndmns just detta som en bakomliggande anledning till digniteten pa katastrofen.
Organisationen ombord hade inte genomfort nagra ordentliga 6vningar innan avgang och
man hade inte ndgot bestdmt sidkerhetssprak, bland annat dessa faktorer ledde till att man
misslyckades med att genomf6ra nagra brand- eller sdkerhetsrelaterade atgérder for att
begrinsa skadorna och virna om passagerarnas sikerhet (Almers;jo et al. 1998).

Ombord RoPax-fartyget SeaWind brot 2008 en kraftig brand ut i maskinrummet vilket ledde
till massiva skador och att fartyget 14g och drev under flera timmar, under viss tid &ven
stromlost. Passagerarna evakuerades under raddningsinsatsen, inga personer avled eller
skadades allvarligt men vakthavande maskinisten &drog sig lattare rokskador. En huvudorsak
till brandens dignitet berodde enligt Svenska Haverikommissionen pa bristande rutiner i
fartygets dvningar samt beséttningens kdnnedom om fartygets olika sékerhetssystem, dér
inkluderat maskinrumssprinklerns funktion vid strombortfall. Branden hade med stor
sannolikhet kunnat begréansas kraftigt om beséttningen fatt mdojlighet att 6va pa en rad
hindelser som uppstod under branden (Statens haverikommission, SHK, 2011).

2.2.2 Olycka under 6vning
En annan olycka ar kylfartyget Nagato Reefer vars ena besittningsman skadades i samband
med en livbatsovning. Besdttningen antogs under hamnsstadskontroll inte ha tillrickliga
kunskaper i handhavande av fartygets livriddningsutrustning, man beordrade darfor
besittningen att genomfora en livbatsévning under vilken en besdttningsman skadades.
Besittningen hade inte tillracklig utbildning i att handha utrustningen vilket ledde till denna
olycka, detta nimns i rapporten som en [ISM-kod-relaterad punkt. Enligt rapporten skedde pa
ett r 166 olyckor i samband med liv- eller mandverbord-batsévningar i brittiska farvatten
och ombord brittiska bétar, sétter man storleken pa hela virldshandelsflottan i paritet till det
gér det att forsta ungefédr hur manga liknande olyckor som intraffar (Marine Accident
Investigation Branch, MAIB, 2015).

2.3 Varfor vi ovar

MSB - Myndigheten for samhéllsskydd och beredskap skriver i sin handbok “éva
krishantering” om varfor 6vningar r viktiga. De skriver att “6vning dr nédvindigt for att
upprdtthdlla och oka formdgan att hantera kriser” (Myndigheten for samhéllsskydd och
beredskap, u.a.). De skriver dven att Ovningar &r ett sétt att 6ka engagemanget hos de som
deltar samt fordjupa deras kunskap. En 6vning behover inte vara stor eller ta upp mycket tid
for att ge bra resultat. Det ér viktigt att veta varfér man gor en évning for att veta hur man
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bést ska ga tillvidga vid utforandet. Féljande punkter &r listat som ténkbara syften till varfor en
ovning halls:

o Uthilda de 6vade: individer eller organisation ska ges madjlighet att fa okade kunskaper
och firdigheter

o Prova ny organisation, ny utrustning med mera och ddrmed upptdcka styrkor och
svagheter

o Forutsdttningslost utveckla verksamheter

o Midta formdgan och uthdlligheten.

(MSB, u.a.)

2.3.1 Planering; en 7-stegsprocess
MSB skriver om vikten av att planera hela Gvningsprocessen i fortid och beskriver
planeringsprocessen som en 7-stegsprocess:

1. Uppdrag: Ges av uppdragsgivare
Overgripande planering: Mdl och syfte, tidsplan, Gvningsform, ovningstyp,
arbetsgrupper med mera.

3. Praktiska forberedelser: Scenarioframtagande, rollférdelning, dokumentation,
genomgdngar med mera.

4. Genomforande: Medie och allmdnhetsspel, 6vningsstod, teknik med mera.

5. Utvdrdering: Utvirderingsarbetet pagadr under hela évningsplaneringsprocessen och
resulterar i en rapport efter 6vningens genomforande.

6. Aterkoppling: Till de évade och hela évningsorganisationen. 1

7. Aterrapportering: Till uppdragsgivaren om att Gvningen dr genomford.

(MSB, u.a.)

Efter aterrapportering kommer en ny évning och borjar processen om igen, som en andlos
spiral.

2.3.2  Ovning som lirande
MSB (u.d.) skriver i sin handbok om &vning som en ldrandeprocess att vningar ar ett tillfélle
att utveckla kunskapen hos individerna inom en organisation. Det kan vara givande att
involvera dvningens deltagare redan i forberedelserna infor en 6vning, friga dem vad de
besitter for kunskap och vad de behdver forbéttra. Bista sittet att motivera dr genom att
anpassa ldrandet till deltagarnas kunskapsniva, de forutséttningar som finns och genom att
involvera de personer som deltar i en dvning.

Ovningar med extrema scenarier kan leda till starka kiinslor hos deltagarna vid stor stress och
osdkerhet. De &r av stor vikt att deltagarna inte kidnner sig utlimnade vid eller efter en 6vning
pa grund av blottade svagheter. Ovningsledare maste dirfor hélla en positiv stimning inom
gruppen och kunna hantera eventuell foljdproblematik (MSB, u.4a.).
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2.4 Sikerhetskultur

Det dr komplext att & hela beséttningen till att anamma en sékerhetskultur ombord, darfor ar
det viktigt att 4 in besittningen pa ritt spar. Proaktiv instillning till sdkerhet 4r en del av
definitionen av siikerhetskultur. Aven inldrning har en roll i sikerheten och till en proaktiv
instdllning, eftersom att samla information, och analysera den, &r av stor vikt for att kunna
arbeta med potentiella forbattringar ombord. Sékerhetskultur och inldrningskultur gar ofta
hand i hand (Ek, Runefors och Borell, 2013).

IMO trycker pa vikten av sékerhetskulturen inom rederi, fartyg och hela sjofartsniringen.
IMO séger att: “An organization with a ‘safety culture’ is one that gives appropriate priority
to safety and realizes that safety has to be managed like other areas of the business. For the

shipping industry, it is in the professionalism of seafarers that the safety culture must take
root” (IMO, 2017)

2.5 Inldrning

I Problembaserad inldrning skriver Egidius (1991) att om personer i en utbildning kénner att
det som de lér sig har en direkt koppling till ett framtida yrke, eller annan tillimplig praktik,
har det léttare att ta till sig denna information. Han skriver att en viktig del vid inldrning ar
hur individen forestéller sig tillimpa den inldrda kunskapen i framtiden. Individens tankar
och intryck lagras pé olika sétt beroende pa hur inldrningsmiljon ser ut. Det &r pa grund av
detta nodvéndigt att anvinda &mneskunskap pa ett annat sitt nér det ska appliceras till en
verklig situation. Undersdkningar har visat att flertalet manniskor har problem med att koppla
dmneskunskap till kunskap som &r mer verksamhetsorganiserad om de inte under en ldngre
period har arbetat med sédana problem.

2.6 Reflective learning

Reflektivt larande, pa engelska reflective learning ir ett sétt att dra lirdom av handelser som
man tidigare varit med om. P4 sé vis dr det tdnkt att man kan fora sina erfarenheter vidare och
anvénda dessa som bakgrund for att motverka eventuella risker i framtiden (Beck & Cox,
1980).

2.7 Tidigare forskning

I slutsatsen i sin studie ”Sédkerhetsévningar- en jimforelse” skriver Andersson och Wramler
(2012) om vikten av att en 0vning ar realistisk. Enligt de personer som intervjuats i studien
skulle mer avancerad utrustning och mer verklighetsbaserade 6vningar vara viktiga faktorer
for en vél genomford 6vning. De beskriver dven vikten av feedback, att anvidnda det som ett
verktyg for att identifiera problem och svéra delar i en Gvning.
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3 Metod

1 detta kapitel beskrivs de metoder som anvinds i arbetet tillsammans med for- och nackdelar
inom de olika metoderna.

3.1 Metodval

Tva metoder har anvénts for datainsamling, en sa kallad metodkombination. Denscombe,
(2009) s.152 skriver ”Bruket av mer dn en metod kan forbdttra forskningsfynden genom en
mer fullstindig och komplett bild av det som studeras”. For att fa ett storre helhetsperspektiv
och mer detaljer anvéndes alltsa tvd metoder, en kvantitativ och en kvalitativ. Den
kvantitativa metoden innebér i huvudsak om att séka svar genom siffror och statistik medan
den kvalitativa metoden bygger pa fakta med beskrivningar (Denscombe, 2009). Ett bra sitt
att samla in stora méngder statistik och fa en 6verblick &r genom en enkét, varfor detta
anvéndes 1 arbetet. FOr att f ett bredare resultat och en storre insikt for att kunna besvara
forskningsfragorna anvindes dven den kvalitativa metoden, detta genom intervjuer. En enkét
skickades ut till svenskédgda tank- och bulkfartyg samt semistrukturerade intervjuer med
personal fran tva olika rederikontor. Detta kompletterades dven utav intervjuer med tre
ombordanstéllda besdttningsmén, dessa var ocksa semistrukturerade.

3.2 Datainsamling

3.2.1 Enkit
Att gbra en enkét ligger néra till hands och ir ett effektivt sétt att samla in mycket data
(Denscombe, 2009). Denscombe (2009) s.227 tar dven upp nackdelen med férkodade svar
dér han beskriver att enkéten kan tvinga in respondenten till att svara pa ett visst sétt.

En enkét beskriv av Denscombe (2009) s5.226 som ett bra sitt att fa standardiserade svar
eftersom samma fragor stélls till samtliga deltagare, exakta data nédmns ocksé som en fordel
med en enkdt gjord pa internet. Med exakta data menar han att en overskadlig blick ges over
resultatet. Det dr alltsa l4tt att sammanstélla och se de svar som kommit in, utan nagra risker
for eventuella fel av den som annars skulle sammanstéllt enkdten manuellt (Denscombe,
2009).

Enkéten bestod av 19 fragor (se bilaga) som beséttningen ombord fétt svara pa. Fragorna
grundades pa forskningsfragorna. Statistiken fran enkéten presenterades genom stapel- och
cirkeldiagram utan att jimforas mellan befattningarna eller bulk- och tankfartyg. Fragorna
skrevs pé engelska eftersom enkéten skulle kunna besvaras av samtliga ombord. En skala 1-7
anvindes sa deltagarna hade mojlighet att svara en fyra vilket alltsé ligger mitt emellan 1-7.
Denna skala ger dven deltagarna storre mojlighet att ge olika svar pa fragor de tycker ligger
néra varandra men dnda med viss differens. Google Drive anvidndes som plattform for att
bygga upp enkéten.

Fragorna var ténkta att ge svar pa beséttningens egna tankar och asikter om hur goda

Ovningsresultat som uppnds ombord, hir gavs mojlighet att uppskatta sin egen formaga sévil
som hela besdttningens.
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Enkéten skickades till berdrd personal pa totalt 8 rederikontor varav 4 sedan skickade enkéten
vidare ut till tank- och bulkfartyg, begransningen lag inom svenskégda fartyg vilket klart och
tydligt framgick i utskicket. 1 rederi valde att inte delta och 3 rederier svarade inte trots
paminnelse. Den skickades édven till utvalda klasser pa Sjokaptens- och Ingenjorsprogrammet
pa Chalmers Tekniska Hogskola i Goteborg, klasserna valdes aktivt s& det kunde sékerstéllas
att deltagarna varit pa minst tva fartyg som elev. Enkéten riktade sig endast till de som varit
pa tank- eller bulkfartyg och skickades till foljande klasser: Sjokapten ar 4, Sjokapten ar 3,
Sjoingenjorsprogrammet ar 2.

3.2.2 Intervjuer
Genom att lata en person beskriva sina tankar och asikter ges en annan dimension vilket i
forlangningen leder till kvalitativa svar pa forskningsfragorna. Férdelen med intervjuer kan
vara att f4 den intervjuades prioriteringar och asikter vilket virderades sérskilt hogt nér denna
metod valdes. Det ges dven en chans att fa den intervjuades egna idéer och tankar kring
sarskilda fragor som ror denna studie.

Intervjuer genomfordes med personal fran tva rederikontor. Intervjuerna var
semistrukturerade vilket betyder att en rad forutbestimda fragor stills men intervjuaren ar
dynamisk och stéller eventuella fo6ljdfragor. Denna intervjumetodmetod valdes eftersom det
gav forfattarna en mdjlighet att mer 6ppet kunna diskutera &mnet och fa en helhetsbild av hur
rederierna jobbar med 6vningar (Denscombe, 2009). Personerna valdes utefter befattning. De
intervjuade fick i forvig se fragorna tillsammans med en forklaring av arbetet i stort.
Intervjuerna spelades in med mobiltelefon och sammanstélldes senare med fokus pé
huvudfragorna.

Vid en intervju dr det av stor vikt att den eller de som intervjuar inte paverkar den intervjuade
i sina svar utan liter personen tala till punkt (Denscombe, 2009). Det kan sedermera vara
svart att uppfatta allt som sags varfor stor vikt lades pa att tydligt upprepa fragorna nir behov
ansags foreligga.

Tvé personer intervjuades fran rederikontor, en av dessa var Marine Superintendent vid ett
svenskt tankrederi. Personen valdes med tanke pé att dennes arbetsomrade ar direkt kopplat
till &mnet. Intervjun holls i januari 2018 ombord pa ett av rederiets fartyg nér det lag till kaj.
Den andra personen som intervjuades var DPA — Designated Person Ashore/CSO — Company
Security Officer pa ett svenskt bulk- och tankrederi. Intervjun genomfordes via telefon i
januari 2018. Dessa tva intervjuer baserades pa forskningsfragorna, se bilaga “Intervjuer med
kontorspersonal”. 1 resultatet har vi av anonymitetsskil valt att bendmna ovan ndmnda
personer som rederiperson A och B. Dir A dr Marine superintendent och B &r DPA. Bada
intervjuerna holls pa svenska och samtliga inblandade talade detta sprik flytande.

Tre intervjuer genomfordes dven med besittningsmedlemmar, en befdlhavare och tva

matroser fran totalt tva olika tankfartyg. Dessa intervjuer baserades delvis pa enkéten och
delvis pa forskningsfragorna, se bilaga “Intervjufragor med ombordpersonal”. Intervjun med
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matroserna genomfordes till storst del pa grund av 14g svarsfrekvens frén denna befattning pa
enkéten. Dessa intervjuer ses som ett komplement till enkédten och fyller dérav inte samma
syfte som intervjuerna med rederipersonalen.

Intervjuerna med befdlhavaren och en av matroserna genomférdes ombord pé ett tankfartyg
ndr detta l4g till kaj. Tiden for detta var januari 2018. Dessa holls pa engelska eftersom de
intervjuade inte talade svenska, detta sprék var inte for ndgon deras modersméal. Den andra
intervjun med matrosen genomfordes iland, dven den i januari 2018 och hélls pa svenska. I
resultatet bendmns de intervjuade i “Intervjuer med kontorspersonal” som “matros 17,
“matros 2"’ och “befilhavaren”.

De intervjuade:

1. | Marine superintendent Tankrederi “Respondent 1”
2. | DPO/CSO Bulk/tank-rederi “Respondent 2"
3. | Befidlhavare Produkttanker “Befdlhavaren”
4. | Matros 1 Produkttanker “"Matros 1”
5. | Matros 2 Produkttanker “"Matros 2

3.3 Analys

Enkéten sammanstélldes automatiskt allteftersom svaren kom in i Google Drives program.
Niér enkiten stingdes for svar sa dverfordes resultaten till Word genom programmets egen
stapel- och cirkeldiagramsfunktion. Data presenterades fraga for fraga i Word for att ge
lasaren mojlighet att se samtliga fragor och svar. Fragorna sammanstélldes generellt i sin
helhet och inte separat for tank- eller bulkfartyg.

Intervjuerna med kontorspersonal transkriberades utefter de huvudfragor som stéllts i ett
separat dokument och har inte presenterats i arbetet, utan i 16pande text efter en struktur som
foljer arbetets forskningsfragor. Intervjuerna med ombordpersonal transkriberades pd samma
sédtt men sammanstilldes fraga for fraga i resultatkapitlet.

Vid analyserings och tolkningsprocessen av “radatan” fran intervjuerna kategoriserades de
olika svaren. Kategorierna analyserades efter teman och samband som sedan presenteras i
resultatet. Denscombe (2009) skriver om tolkningsprocessens fyra steg: Koda data,
kategorisera dessa koder, identifiera teman och samband blandkoder och kategorier och
utveckla begrepp och komma fram till vissa generella uttalanden.

3.4 Etik

Innan intervjuerna startades stélldes fragan till de intervjuade om de godkénde att
intervjuerna spelades in. I sammanhang med detta informerades de &ven om att intervjuerna
var anonyma och att personerna skulle benimnas vid deras befattning. Inte heller namnen pa
de rederier som personerna jobbade for har namngetts.
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I enkétens beskrivning stod det att den var anonym. Inga fragor om personers namn, foretag
eller liknande fanns i enkéten varfor det &r omdjligt att hiarleda varifran svaren kom.
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4 Resultat

Resultatet dr uppdelat i tva delar, en kvantitativ och en kvalitativ del. Kvantitativ data
samlades in med hjélp av en enkdtundersdkning, som genererade 71 svar. Dessa svar
presenteras i form av stapel- och cirkeldiagram. Den kvalitativa delen bestér av intervjuer
med 5 personer fran beséttning och kontorspersonal.

4.1 Enkitsvar

45
Figur 1.

40
39
35
30
25

20

Antal svar

15

10

0 1 0 1 0
0 || — —

Officer - Deck Officer - Engine Rating Deck Rating engine Cadet

M Tanker M Bulk

Figur 1. Typ av fartyg och anstillningsposition. Totalt 74 svar fran enkdtundersékning.

Hela detta stycke refererar till figur 1. Den forsta fragan i enkéten visar vilken position
deltagarna i enkéten arbetar och pa vilken sorts fartyg. I denna friga gavs elever mojligheten
att markera mer 4n ett svar d4 de kan ha haft fartygsforlagd utbildning pé bulk- och
tankfartyg under sin utbildning. P& grund av detta ar antal svar pd denna frdga 74 men endast
71 deltagare gjorde enkédten. Som figuren visar sé var en tydlig majoritet ddcksbefil fran
tankfartyg, hela 39 stycken. Mindre representerade dr bulk med endast 2 dicksbefdl och 8
elever. Aven manskapet ir dligt representerat med endast 1 deltagare fran dick och 1 frin
maskin.
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figw2 How long is your contract or period onboard?

3-4months
8 (12 %)

3-4 weeks
27 (39 %)

2 months
15 (21 %)

10 weeks
1(1%)

5-6 weeks
19 (27 %)
m -2 weeks ®3-4 weeks ®5-6weeks ®10weeks ™2 months ®3-4months ™ 5-6 months

Figur 2. Kontraktldngd eller langd pa arbetsperiod. Resultat ar baserat pa 70 svar fran enkdtundersokning.
Hela detta stycke refererar till figur 2. Fragan visar hur langa perioder deltagarna arbetar

ombord. Langden varierade och det gar att se en spridning 6ver framforallt 3 av de 7

alternativ som gavs. Det vanligaste alternativet var perioden pa 3—4 veckor, som 39 % av
deltagarna uppgav som svar.
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Figrr3. How frequent do you have abandon ship drills?

Every week
23 %) Every two weeks

5(7 %)

Every month
63 (90 %)

mEvery week  ® Every two weeks Every three weeks Every month

rigur 4. How frequent do you have fire fighting drills?
Every week Every two weeks
2(3%) 4(6 %)
Every three weeks
1(1%))

\\d//

Every month
64 (90 %)

mEvery week  ® Every two weeks Every three weeks Every month

Figur 3 och 4. Frekvensen pa dvningar. Data i figur 3 &r baserat pa 70 svar fran enkétundersokning. Data i figur 4 4r baserat
pa 71 svar fran enkdtundersokning.

Hela detta stycke refererar till figur 3 & 4. Figurerna beskriver frekvensen av brand- och
overgivande-av-fartyget-ovningar. 63 respektive 64 deltagare (90 %) har dvningar varje
manad och resterande 10 procent har 6vningar oftare. Svaren skiljer sig ndgot vilket kan
forklaras av att 71 deltagare har svarat pa fragan i figur 1 men endast 70 pa fragan i figur 2.
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Figur 5.

How is the structure of the fire fighting drills?

30
27 (38 %)
25
22 (31 %)
20
=15
=
<
10 9 (13 %)
7(10 %)
5 5(7 %)
0 1(1%)
0 0(0%) —
1 - Poor 2 3 4 5 6 7 - Excellent
Figur 6. . . .
How is the structure of the abandon ship drills?
S 28 (40 %)
25
20
‘g 16 (23 %)
=15
5 12 (17 %)
10 8 (11 %)
5(7 %)
5
\ 1(1%)
0 0(0%) —
1 - Poor 2 3 4 5 6 7 - Excellent

Figur 5 & 6. Strukturen pa 6vningar. Data i figur 5 &r baserat pa 71 svar fran enkdtundersokning. Data i figur 6 &r baserat pa
70 svar fran enkatundersokning.

Hela detta stycke refererar till figur 5 & 6. Figurerna visar resultatet av strukturen pé brand-
och overgivande-av-fartyget-6vningar. Resultatet var generellt sett hogt, majoriteten har
svarat 5 eller 6. Skillnaderna mellan 6vningarna &r sma men vid brandévningar (figur 5) har
flest deltagare svarat 5 (38 %), medan vid dvningar for fartygets 6vergivande (figur 6) har
flest svarat 6 (40 %).
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Figur 7 How much time is set aside for briefing?

No time
More than 20 minutes 5(7 %)

4(6 %)

11-20 minutes __~

0-5 minut
1724 %) minutes

22 (31 %)

6-10 minutes
23 (32 %)

ENotime ®0-5 minutes ®6-10 minutes = 11-20 minutes  ® More than 20 minutes

rigrs.  HOW much time is set aside for debriefing?

No time
More than 20 minutes 3(4%)

9 (13 %)

0-5 minutes
21 (30 %)

11-20 minutes
22 (31 %)

6-10 minutes
16 (23 %)

ENotime ®0-5 minutes ®6-10 minutes = 11-20 minutes ™ More than 20 minutes

Figur 7 & 8. Enkét: Hur mycket tid avsitts pa genomgang innan och efter 6vning. Data i bada figurerna &r baserat pa 71
svar fran enkatundersokning.

Hela detta stycke refererar till figur 7 & 8. Figurerna visar resultatet av hur mycket tid som

avsitts for briefing och debriefing vid varje 6vning. Deltagarna hade 5 alternativ fran ingen
tid upp till mer dn 20 minuter. Resultatet var spritt, men mest tid gavs at debriefing (figur 8)
dar 31 procent svarade 11-20 minuter. I figur 7 om briefing svarade huvudparten (32 %) 6—
10 minuter.
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rigwr9.  How well planned is the fire fighting drills?

25 23 (32%)

20
17 (24 %)
14 (20 %)
10
8 (11 %)
5(7%)
4(6%)
0
3 4

7 - Perfectly

—_
(9

Antal svar

W

1 - Poorly

rigur 10.  How well planned is the abandon ship drills?

30
25 24 (34 %)
20
. 17 (24 %)
s
A
E 15
j 12 (17 %)
10 9 (13 %)
5 4(6%) > (7 %)
1 - Poorly 2 3 7- Perfectly

Figur 9 & 10. Hur vil deltagarna tycker att 6vningarna ar planerade. Data i bada figurerna &r baserat pa 71 svar fran
enkétundersokning. Data &r representerat som antal svar och fortydligat med procentandel inom parentes.

Hela detta stycke refererar till figur 9 & 10. Figurerna visar resultat av hur vél planerade
Ovningarna ar. Resultatet for brand och for fartygets 6vergivande dr mycket likt. Majoriteten
av deltagarna har svarat 5 eller 6 men ett flertal deltagare har dven svarat 3 eller 4.
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Figer 11 WWhat is your attitude towards the performing of
fire fighting drills?

35

30 29 (41 %)

25

20

15 14 (20 %) 1521 %)

Antal svar

10 8 (11 %)
4(6 %)

0 (0 %) 0 (0 %) -

1 2 3 4

rigr 12. "What is your attitude towards the performing of
abandon ship drills?

30 28 (39 %)
25
20
5
Z 15 (21 %)
=15
= 12 (17 %)
<
10 9 (13 %)
6 (9 %)
5
1(1
(1%) 0 (0 %)
0 ]
1 - Poor 4 7 - Excellent

Figur 11 & 12. Attityd kring genomforandet av 6vningar. Data i figur 11 ar baserat pa 70 svar fran enkédtundersokning. Data
i figur 12 &r baserat pa 71 svar fran enkédtundersokning. Data &r representerat som antal svar och fortydligat med
procentandel inom parentes.

Hela detta stycke refererar till figur 11 & 12. Figurerna visar resultatet av hur deltagarnas
attityd &r mot genomforandet av 6vningar. En klar majoritet har svarat 6 vid genomforandet
av bdda dvningarna (41 %) 1 figur 11 for brand och (39 %) for 6vergivande av fartyget i figur
12. Resterande 59 % och 61 % &r fordelande 6ver framfor allt 3, 4, 5 och 7.
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Figur 13. How realistic are the drills?

25
20 (28 %)
20
0,
s 15 (21 %) 14.20%)
Z
=
= 10 (14 %)
<10
5(7%) 5(7%)
5
23 %)
, N
1 - Not atall 2 3 4 5 6 7 - Very

Figur 13. Hur realistisk anser deltagarna att 6vningarna &r. Data &r baserat pa 71 svar fran enkatundersokning. Data &r
representerat som antal svar och fortydligat med procentandel inom parentes.

Hela detta stycke refererar till figur 13. Figuren visar resultatet av hur realistiska besdttningen
tyckte att 6vningarna var. Huvuddelen har svarat 5 (28 %) av alla deltagare. Nést flest svar
fick 4 (21 %) tatt f6ljt av 6 (20 %). Resterande svar dr sprida dver de resterande tre
alternativen, med en 6kning vid stapel 3.
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"e % How comfortable are you with the fire fighting

equipment?

40 37

35

30 28 2428 28 27
1
E 25 22 22 21 e
El 20 s 15
Z1s 11 11

10 . s 8

50233 00 1I 120I 1303 223'
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H]|-notatall m2 W3 =4 m5 m6 m7-very
Figur 15 . o
How comfortable are you with the life
saving appliances?
40
34
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30
. 24 25 25 26 54
s 25
Z
= 20 17 17
£ 15 14 14
g15
< 9 10

10 4 5 4 4
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0 ™ | m 11 | —

Preparing and lowering  Preparing and lowering Life jacket/suit Life buoys/pyrotechnics
lifeboat liferaft

H]-notatall m2 W3 =4 m5 m6 m7-very

Figur 14&15. Hur bekvim dr du i att hantera olika sorts utrustning. Data i bada figurerna &r baserat pa 71 svar fran
enkétundersokning. Data dr representerat som antal svar.

Hela detta stycke refererar till figur 14 & 15. Figurerna visar resultatet av hur deltagarna
beddmer sin formaga och kunskap inom sérskilda omraden. Generellt uppfattar deltagarna sin
forméga som god eller mycket god di en majoritet av dem har valt 6 eller 7. Det dr viss
skillnad mellan brand och LSA-utrustning i figur 15 da fler har valt att vdlja 5 eller 6 vid
anviandande av LSA-utrustning n vid brand (figur 14).
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"% 1n case of an emergency, how well would you be

able to conduct your duties?

35
30

20 28
25 22 21
«
20 17
= 14
£ 15
<«

10

4
5
) 1
0 |

Abandon ship duties Fire fighting duties

H]|-notatall m2 m3 =4 m5 W6 W7 -very

Figur 16. Hur vl kan du genomfora dina uppgifter vid en nédsituation. Data dr baserat pd 71 svar fran enkédtundersokning.
Data &r representerat som antal svar.

Hela detta stycke refererar till figur 16. Figuren visar resultatet av hur vél deltagarna tror att
de skulle kunna utfora sina utsedda uppgifter vid en verklig nédsituation. Huvuddelen tror sig
kunna utféra dem vél, majoriteten har svarat 6 pa sina uppgifter vid brand och vid
Overgivandet av fartyget. Antal som svarat 5 dr ndgot mer vid brand dn vid 6vergivandet av
fartyg och nagot farre som svarat 6 eller 7.

Fi, 17 . . .
""" How satisfied are you with how the drills are
conducted?
30
26 (37 %)
25
20 18 (25 %)
5
Z
=15
z
10 1014%) g (139
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5 0,
Lo 2(3 %)
T
1 - Not at all 7- Very

Figur 17. Hur vil genomfors ovningarna. Data ar baserat pa 71 svar fran enkdtundersokning. Data &r representerat som antal
svar och fortydligat med procentandel inom parentes.

Hela detta stycke refererar till figur 17. Figuren visar resultatet av hur ndjda deltagarna ar
med hur 6vningarna &r utforda. Flertalet av deltagarna dr ndjda med hur 6vningarna ar
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genomforda, majoriteten har svarat 6 (37 %). Resterande av svaren ér utspridda men med
flest antal (sjunkande ordning) pé: 5, 3 och 4.

FV 18 . .
" How do you think a more standardized way of
performing drills would effect the quality?
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14 (20 %)
14
512
: 10 (14 %)
= 10
38
6 5(7%) 5(7 %)
4 (6 %)
4
2 .
0
1 - For the 2 3 4 7 - For the
worse better

Figur 18. Skulle standardisering pdaverka resultatet av évningarna. Data &r baserat pa 71 svar fran enkatundersokning. Data
ar representerat som antal svar och fortydligat med procentandel inom parentes.

Hela detta stycke refererar till figur 18. Figuren visar resultatet av hur deltagarna tror mer
standardiserade dvningar skulle paverka kvaliteten. Svaren dr utspridda 6ver hela skalan, med
en markant 6kning vid 4, 5 och 6. Hogst antal svar har 5 (25 %) f6ljt av 6 och 4.

4.1.1 Kvaliteten inom 6vningar
I stort gér det att konstatera beséttningens egen uppfattning om sina kunskaper som relativt
god. De flesta svar pé enkéten ligger pé en 4:a eller hogre, alltsd medel och uppét. Planering,
struktur och attityd har alla en majoritet av svaren vid 5 eller 6. Nar det kommer till hur
realistiska 6vningarna dr och hur ndjda deltagarna dr med utforandet ér svaren lite mer
utspridda. Aven uppfattningen om effekten av standardisering r delvis splittrad, men med en
majoritet som tror att de skulle ha positiv inverkan. Den generella uppfattningen ar att
deltagarna anser sig ha goda kunskaper om brandutrustning och utrustning for fartygets
overgivande. De anser sig vil kunna hantera sina utsedda uppgifter vid en nddsituation, om
dn nagot sdmre dn de har kunskap och férmaga att hantera utrustningen ombord.
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4.2 Resultat intervjuer

Nedan sammanstdlls svaren i [opande text for att ge ldsaren en inblick i svaren och resultatet
fran intervjuerna. Detta bygger pd svaren frdn respondent 1 och 2, alltsd tvd personer, vid
tvd olika intervjuer. Intervjuer med ombordpersonal gar att ldsa i kapitel 4.3. Se bilaga for
samtliga intervjufrdgor.

4.2.1 Kbvalitativ 6vning
Det &r viktigt att vningar genomfors s realistiskt som mojligt samt att ett gott
ovningsresultat uppnas, och for att uppna detta kravs planering. Det dr avgdrande att
inkludera flera olika personer i planeringsfasen annars ar det samma personer som planerar
O6vningar om och om igen, vilket inte inkluderar andra tankar och asikter fran dvriga i
beséttningen.

En annan essentiell del for bra 6vningar &r debriefing eller vad som hénder efter 6vningen,
hela besdttningen ska kunna reflektera 6ver vad som uppnaddes under Gvningen. Skulle en
eventuell debriefing komma fram till konkreta slutsatser &r det viktigt att dessa infors.

Ovningar genomfors for besittningarnas sikerhet och inte for att gora rederiet ndjda, det ir
viktigt att besdttningen inser detta. “Det gdller och fa de att forstd att de gor det for sin egen
del.” — respondent 1. Respondent 1 menar éven att motivation &r en viktig del {for att uppné
bra dvningar. Om beséttningen sjélva brinner for 6vningar, sa anses god kvalitet uppnas
automatiskt.

4.2.2 Sikerhet ombord
Bra 6vningar anses essentiellt for att sétta en vana i ryggmérgen hos beséttningen, vilket kan
vara en del i att uppna god sikerhet ombord. Aterigen liggs stor vikt vid att dvningarna ska
vara realistiska samt att beséttningen testar och kénner sig bekvim med sin utrustning. Tid,
engagemang och planering ndmns som sérskilt viktigt. Vidare anses att resultatet pa
ovningarna &r viktigt for en bra kvalitet, &ven kvantitet ar viktigt for att beséttningen ska bli
van. ”Kvalitet madste vara att alla kan alla roller ombord” — respondent 2.

Respondent 1 beréttar om olika metoder som anvdnds ombord for att arbeta med
sékerhetskulturen, bland annat anses reflective learning vara ett bra medel for att ge
beséttningen djupare forstaelse och visa att sédkerheten ér av stor vikt. SMS-mdten och risk
assessement ar ytterligare tva delar som forbéttrar sdkerhetsarbetet ombord.

For att uppna en bra sékerhetskultur séger respondent 2 att det &r viktigt att

besédttningsmedlemmarna ska vaga séga ifran nir de anser att nagot &r fel, de ska kunna
aterkoppla utan att klandras vikten av ett ”6ppet klimat”.
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4.2.3 Standardisering, ger det bittre 6vningar?
Det finns en forsiktig positivitet till forslaget om standardisering av dvningsforfarande och
overlag skulle det kunna ge ett béttre 6vningsresultat. Men det finns en risk med att
standardisera Ovningar, det befaras att fantasin och kreativitet kan forsvinna vid for mycket
forhéllningsregler. “Tanken dr att man sjilv ska vilja goéra en bra ovning. Standardiserar

man finns det risk att man bara gér det som stdr pd pappret, och sd dr det bra”. Respondent
2

Respondent 1 ndmner dven att det kan bli dalig om man inte standardiserar eller strukturerar
upp det, det dr viktigt med en balans.

Respondent 2 tror att de svarigheter man stélls infor &r olikheterna som finns mellan fartygen
och beséttningarna, och att en alternativ 16sning kan vara krav pd hur langa 6vningarna ska
vara. Idag finns inte nagra sddana krav och en 6vning kan vara Gver pa ett par minuter.

4.3 Intervjuer med besittning

Nedan foljer en redovisning av resultatet fran tre intervjuer, den ena med en kapten pd ett
tankfartyg, den andra med en matros fran samma fartyg. Den sista holls med en ldttmatros
iland. De intervjuade kommer bendmnas som kapten, matros 1, och matros 2 i resultatet. Se
bilaga for samtliga intervjufragor.

- Hur ér strukturen pa évningarna ombord?
Kaptenen och matros 1 tyckte att de var vl genomférda dvningar ombord, med bra
struktur. Matros 2 ansag att det berodde mycket pa vem som holl i 6vningen, om den
var lyckad och om det var bra struktur.

- Hur vil planerade ar évningarna?
Precis som tidigare fraga tyckte kaptenen och matros 1 dvningarna var vél planerade,
matros 1 papekade att innan dvningen sitter alla och diskuterar den kommande
ovningen och det gor det mycket lattare. Matros 2 sade precis som innan att det
varierade beroende pa vem som hade planerat Gvningen.

- Hur realistiska ir 6vningarna?
Kaptenen ansag att de dvningar som genomfors dr verklighetsbaserade, kaptenen sa
“vi agerar som om vi verkligen attackerar elden”. Matros 1 tyckte dven att de ar
realistiska, han sa “det &r bra for da vet vi vad vi ska gora i en nddsituation”. Matros 2
tyckte inte att Ovningar var sérskilt realistiska, personen sa att “det blir ju aldrig att
man tdnker att det hinder pa riktigt, blir ofta att man drar ndgot skdmt och sd dndd”.

- Vad kédnnetecknar en kvalitativ 6vning?
Kaptenen ansag att de &r viktigt att ovningarna &r realistiska. Han tyckte att det var
viktigt att man har “’table talk” eller de-briefing efter Gvningen sa att det ges rum for
forbattring. Matros 1 ansdg att det viktigaste ar att besdttningen ar vél familiserad sa
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att de vet vad som behovs goras.

Matros 2 ansag att strukturen och planering var av stor vikt, han tyckte ocksé att det
var viktigt med variation och utmaning, bra med en “twist” i 6vningen. Till exempel
att en person saknas vid monstring.

Hur arbetar du for att ni hogsta kvalité pa 6vningar?

Kaptenen sa att han forsoker fa 6vningarna sé realistiska som mgjligt. Matros 1 lyfte
fram vikten av att lyssna och gora som man blir tillsagda. Matros 2 sa ocksé att det &r
viktigt att lyssna och inte avbryta under 6vning. Han sa dven att det &r viktigt att fraga
om man har fragor och att ’hela baten maste ha hogt i tak”.

Inom vilka omréden finns det rum for forbéttring?

Kaptenen sa att det dr kontoret som genomfor fordandringar i forfarandena, och vi
ombord foljer SMS. Han sa att det alltid finns rum for forbéttring och under SMS-
motena tar vi upp eventuella sddana eller under de-briefing. Matros 1 sa att for att
gora det béttre dverlag maste alla samarbeta och folja Gvningarna. Matros 2 tyckte att
de dr viktigt med de-briefing ddr man kan ga igenom vilka forbattringar som &r
nddvéndiga.

Hur viktig dr kvalitén i 6vningarna for sikerheten ombord?

Kaptenen ansag att de &r vildigt viktigt, for om en olycka skulle hénda sa &r
besittningen i god form att hantera situationen pa ett professionellt satt. Han sa "’vi
gor ju detta varje manad sé alla vet vad de ska gora”. Matros 1 ansag att det dr viktigt
for det ror ju allas sékerhet, dven rederiet och lasten. Han sa att det handlar om
siikerhet for vi kan ridda allt om vi har méjlighet att vara vil forberedda. Aven matros
2 ansag det viktigt att man har gjort det innan i en kontrollerad milj6, da kan man
battre hantera nddsituationerna nér de vél hiander, ”det ar ju det som ér sjdlva syftet”.

Skulle 6kad standardisering av genomférandet pa 6vningar ge bittre
ovningsresultat?

Kaptenen var helt for en 6kad standardisering, han tror om man har samma utrustning
och forfaranden sa blir det béttre. Matros 1 ansag ocksa att det hade varit battre med
mer standardisering, da det nu &r olika férfaranden beroende pa vem som &r ombord.
Men trodde att det skulle bli svart att genomfora da alla har sina egna initiativ.
Matros 2 trodde inte pa en dkad standardisering, da allt inte alltid blir som man
planerat, och att det &r viktigt att man forsétter experimentera.
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5 Diskussion

5.1 Enkitsvar

Det resultat som enkéten genererade var 6verlag goda och besittningens egen uppfattning om
planering och struktur p& 6vningar ombord var hég. Detta kan bero pé riddsla av att svartméla
sin egen arbetsplats eller sina egna kunskaper, trots att enkédten dr anonym. Dock &r svenska
rederier nagra av vérldens mest framstaende, inte minst inom tankbranschen. Darfor kan de
goda resultaten bero pa en allméin hog kvalitet.

Nér det kommer till hur realistiska 6vningarna &r sa &r resultatet ndgot simre. Detta ar
intressant for som tidigare ndmnt dr en faktor for en bra 6vning att den ska vara realistisk.
Varfor upplever beséttningarna di en viss brist 1 verklighetsforankringen av 6vningarna?
Rutin kan spela en stor roll, man har gjort nagot sa lange att fantasin och viljan att forbéttra
forsvinner. Bristande medel kan dven ha betydelse, det 4r inte mojligt att 6va med riktiga
brénder eller sjoséttning av livbatar i daligt vader.

Deltagarna har goda tankar om sin forméga att hantera brand och LSA-utrustning ombord.
En majoritet har svarat 6 eller 7 men ett flertal har &ven svarat 5 pa skala 1-7, dar 1 4r laga
kunskaper och 7 hoga kunskaper. Da en huvuddel av alla deltagare har varit ddcksbefal &r
detta resultat inte helt ovéntat. Man kan fréga sig varfor hela 21 procent svarat 5 av 7 i
sjdlvskattning, alltsd precis 6ver medel, pa anvandning av kommunikationsutrustning vid
brand. Eller varfor 13 procent svarat 4 av 7 pa hur man forbereder och sjosétter en livbat.
Dessa delar kan tyckas vara sjélvklara att hela besittningen ska behéirska utméarkt. Dé befilen
ar de som visar resten av beséttningen hur utrustningen ska anvéndas ér det av yttersta vikt att
de &r vil insatta i hur den brukas, det ar viktigt att minnas att 72 procent av deltagarna ar
befdl. Reglerna i STCW ir tydliga vad géller utbildning for besittningen, de ska trénas i att
anvinda all sorts utrustning som géller bdde brandbekédmpning och livraddningsutrustning.
Det dr ocksé anledning till att tycka att besittningens kunskaper om utrustningen borde vara
hog. Orsaker till detta kan vara ménga men det kan visa en eventuell brist i vningarnas
utférande, och att de finns rum for forbattring. Dock ar det viktigt att ndmna att de olika
befattningarna inte har jamforts, vilket kan betyda att exempelvis de elever som svarat kan ha
sankt eller hojt vissa resultat. Det finns ett samband med detta resultat och med hur ndjda
besittningarna ir med genomfdrandet av dvningarna. Asikterna om genomforandet av
ovningarna &r spridda, &ven om en majoritet anser att de dr vdl genomforda. Det missnoje
som gar att utvisa hos en del av deltagarna kan séledes vara en anledning till den
kunskapsbrist som finns inom vissa omraden.

Standardisering av 6vningar var det resultat med storst spridning, dock med en majoritet av
’positiva” svar. Orsaken till detta kan bero pa fragans vidd, beroende pa vilken typ av
standardisering man avser kan de ge olika effekt. Eftersom fragan behandlade standardisering
i sin helhet gav det rum f6r fri tolkning. Det &r dérfor svart att veta vilket sorts
standardisering deltagarna har haft i &tanke nir de gjort sin bedomning. Vissa kan till
exempel ha tolkat det som standardisering pa forfarandet av 6vningar, medan andra kan tolkat
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det som standardisering p& vad som ska finnas med i 6vningar. Regelverk for det sistnimnda
finns redan varfor vissa kan tyckt att det inte krdvs nagra fler atgérder pa den punkten.

5.2 Intervjuer

5.2.1 Kbvalitativ 6vning
Verklighetsforankring dr en av de punkter som de intervjuade anser vara av stor vikt for en
lyckad dvning. Annu en ging nimns vikten av att dvningarna ir realistiska. Som Egidius
(1991) skriver om inlédrning sé lagras individens tankar och intryck olika beroende pa i vilken
miljo vi lar oss. Han skriver dven att en viktig del av inldrningen &r hur vi ser oss anvénda
kunskaperna vid ett senare tillfdlle. Om vi d& endast lér oss anvinda var utrustning och
genomfora vara uppgifter i en trygg miljo finns risken att vi inte lir oss den pa basta sitt. Det
ar darfor viktigt att Gvningarna blir sa realistiska som mgjligt vilket som sagt var en stor del
av respondenternas asikter inom fragan. SOLAS némner just att 6vningar ska vara sa
realistiska som mdjligt, det 4r darfor intressant att de intervjuade ndmner detta som en viktig
faktor for att géra Ovningar s& bra som mdjligt. Hér ar alltsé regelverken tydliga och tar upp
delar som rederier tycker ér viktiga. En del fartyg har rokmaskiner de anvénder for just detta
syfte eller andra tekniska I0sningar for att gora 6vningarna mer realistiska, men inom detta
omrade finns det stort utrymme for forbéttring. Motivation for besittningen kan vara en
16sning for att gora besdttningen mer benégen att delta mer aktivt och pé sé vis gora
Ovningarna béttre. Detta dr en friga som forfattarna valt att inte arbeta med, men kan
sjdlvklart vara en nog sé viktig del i arbetet mot béttre dvningar.

De intervjuade lyfter dven fram vikten av att involvera fler for att fi in nya idéer och for att
engagera. | handboken utgiven av MSB (u.4.) gér att l4sa att det kan vara givande att
involvera alla deltagare i ett tidigt stadie, d& anpassas ldrandet efter vad de anser sig behdva
forbéttra. Att de intervjuade ldgger vikt pa detta antyder att det 4r ndgot som atminstone en
del rederi dr medvetna om.

De-briefing och vikten av att ha diskuterat resultatet av dvningen &r ndgot de anser &r
betydelsefullt. Besittningen ska kunna lyfta synpunkter som kréver forbattring och de ska
sedan implementeras. Vikten av feedback lyfts i Andersson och Wramlers (2012) studie
Sékerhetsovningar - en jamforelse, dir de skriver i slutsatsen att “feedback dr ett virdefullt
verktyg for att uppdaga problem och svdra element i en 6vning, och bor utnyttjas mer”.

5.2.2 Sikerhet ombord
En av de intervjuade berdttar om rederiets arbete med att besittningen inte ska vara radda for
att siiga ifrdn nir de tycker nagot ér fel, allts3 dterkoppla utan att klandras. Aven vid en
intervju med en matros tas vikten av att ha “hogt i tak” upp. Tidigare i detta arbete ndmns
vikten av en proaktiv instéllning till sékerhet som en del av sidkerhetskultur. Vérdet av att
samla information fran hela beséttningen for att sedan analysera den och genomfora
nddvéndiga forbattringar. Reflective learning har borjat anvindas inom vissa rederier dir
besittningen féar dgna sig at kritiskt tainkande, och arbeta sig igenom olika tinkbara scenarion.
Det ér ett krav frén oljebolagen som lett till genomforandet av detta. Forfattarna av detta
arbete tror att denna metod kommer fortsitta att utvecklas och kan komma till att bli en viktig
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del i utvecklingen av utformningen av 6vningar. Manga olyckor sker varje ar i samband med
ovningar, bara inom den brittiska handelsflottan skedde 166 olyckor under ett ar (MAIB,
2015). Darfor gar det att anta att sdkerheten ombord paverkas av hur vil genomforda
ovningar dr. Reflective learning kan dé kanske forbéttra och forhindra vidare olyckor. Genom
denna metod engageras beséttningsmedlemmarna, och 6kar deras forstielse och motivation.
Detta anvinds idag inte for att forbittra dvningar men skulle kanske kunna vara ett redskap i
framtiden.

Respondent 1 ndmner att ovningar diskuteras under SMS-méten som en del i arbetet med att
forbattra kvaliteten pa dvningar, det finns inga konkreta krav i ISM-koden som séger att just
ovningar ska diskuteras under SMS-méten. Det ér dock intressant att rederier tar saker i egna
hénder och jobbar aktivt med att forbéttra dvningar, ndgot som visar pa hogt sdkerhetstinkt
och kvalitetsarbete inom svenska rederier. Aterkoppling under SMS-méten och riskanalys
ndmns ocksad som en del i arbetet. Respondent 2 erkédnner att det &r ndgot kontorspersonalen
kan bli béttre pa. Ett problem vid genomférandet av SMS-moten och riskanalys &r att de likt
mycket annat gar pa rutin, att de genomfors med bristande engagemang och med lite tid till
forfogande. Detta dr ndgot som forfattarna tror att man maste arbeta med ombord men dven
inom rederiet, att uppmuntra pa alla tdnkbara sétt men ocksa som en av de intervjuade sa
”Det gdller och fa de att forstd att de gor det for sin egen del”. Besittningen maste sjidlva
inse vikten av deras arbete, men det &r viktigt att kontoret hjélper till med detta.

Som svar pé fragan hur viktig kvaliteten pd 6vningar dr for sikerheten ombord séger
respondent 2: “det dr viktigt att alla kan alla roller, da dr det littare att hoja kvaliteten, man
far mer input och folk kinner sig mer delaktiga”. Detta kan leda till battre sdkerhet ombord.
Sakerhet och 6vningar gér hand i hand, de intervjuade ndmner inte ndgra andra uppenbara
brister eller andra faktorer for sdkerheten ombord. Nér de far frigan hur viktig kvaliteten pa
Ovningar dr for sédkerheten ombord tar de upp olika aspekter av 6vningar, de svarar inte exakt
pa fragan, inte heller ndmner de andra aspekter som péverkar sékerheten pa fartygen. Det kan
antyda att nér det kommer till sdkerheten ombord sa anser de att dvningar har en sa
betydelsefull roll att det dr det de tycker ar virt att nimna. Eftersom intervjufragorna ror
ovningar kan det vara en bidragande faktor.

En annan viktig aspekt dr problematiken som foreligger vad géller kommersiella intressen
tillsammans med regelverk och dvriga bestimmelser inom sjofarten. I samband med den
ménskliga faktorn ska detta mynna ut i bra 6vningar som sdkerstiller beséttningen, fartyget
och lastens sikerhet i en nddsituation.

5.3 Standardisering

De intervjuade ansag som tidigare ndmnt att standardisering kan vara bade négot positivt och
negativt. De positiva delarna var framf0r allt att man trodde resultaten pa 6vningarna kan bli
béttre. Det ena rederiet skulle i framtiden ta fram fardiga scenarier for 6vningar medan det
andra rederiet redan hade detta, alltsa & man inom branschen i mangt och mycket redan inne
pa detta spar. En annan positiv del med standardisering kan enligt ena respondenten vara att
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komma at kraven pé tid for 6vningar eftersom det idag gar att ha en Gvning pé bara ett fital
minuter, respondenten menar att langre dvningar skulle ge béttre resultat.

Det finns olikheter i planering, struktur och utférande av 6vningar och om de vore
standardiserade kan 6vningar eventuellt halla samma niva oavsett vem som utformat
ovningen. Detta skulle dels kunna avlasta befilen ombord i sitt arbete samtidigt som
vélgjorda dvningar skulle kunna sékerstéllas i alla ldgen. Vidare uttrycker respondent 1 och 2
att en risk finns for att besdttningens egen kreativitet kan férsvinna om standardisering blir
for omfattande. Darfor dr dessa respondenter forsiktigt emot eller som matros 2, helt emot
standardisering, som &ven &r orolig for att standardisering kan fa besittningen att “s/uta
experimentera” olika sorts 6vningar.

5.4 Metoddiskussion

En stor del av arbetet lades pa att fa in svar pa enkéten for att fa ett rimligt antal svar. Ytterst
fa svar inkom fén bulkfartyg vilket begrinsar det resultat och slutsatser som kunnat dras inom
arbetet. Enkéten skickades till rederikontoren via e-mail vilket var en extra arbetsborda men
anda fullt nodvéndigt for att hilla ordning pa var enkéten hamnade. Flera padminnelser
skickades dven ut till rederier, bade via e-mail och 6ver telefon. Dessa pdminnelser var
nddvéndiga for att 6ka antal deltagare pa enkédten. Om arbetet 16pt Gver en langre tid hade
annu fler svar kunnat samlas in, dock hade detta fatt foranledas av dnnu fler pAminnelser
eftersom svarsfrekvensen hade stagnerat. En stor problematik i datainsamlingen var att fa in
svar fran hela besattningen, detta trots flertalet fortydliganden om att enkéten var riktad till
hela beséttningen samt vikten av detta. Antalet svar fran manskapsbefattningar var totalt 2
vilket dr en mycket 14g siffra sett till antalet mdjliga deltagare. For att komplettera den laga
svarsfrekvensen kompletterades detta genom tva intervjuer med matroser.

Svarsfrekvens enligt tabell nedan. Forfragan till rederikontoren om att fa ut enkéten till
fartygen skickades till totalt 8 rederier. 4 rederier skickade ut enkéten, 1 rederi tackade nej
och 3 rederier svarade inte trots paminnelse. Ett medeltal pa besattningarnas storlek ar satt till
11 som ett uppskattat varde. I vilket fall kan vi konstatera ett stort bortfall av svar, inte minst
fran bulkfartyg dér i stort sett inga svar inkom. Enkéten publicerades dven via nétet i tre
klassgrupper for sjofartsstudenter pd Chalmers, dven hér var svarsfrekvensen l1ag.

Antal fartyg: Antal svar: Majliga svar: Svarsfrekvens:
43 tankfartyg 51 473 10.8 %
19 bulkfartyg 2 209 1.0 %
3 klasser 18 215 8,3 %
Totalt: 71 897 7,9 %

De allra flesta som deltog i enkéten var diacksbefil, ndrmare bestimt 58 procent. Detta kan ha

flera olika anledningar men den mest troliga kan vara att befilen har lattast atkomst till
enkédten dd mycket av deras arbete genomfors vid dator. Vi formodar ocksa att befdlhavaren
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var den som forst fick enkdten via mail varfor den pé vissa batar mojligen kan ha stannat hos
dennes narmsta understillda, alltsa 6vriga ddacksbefdl ombord. Endast tva av svaren var fran
dacksbefdl pa bulkfartyg, detta far anses som ett exceptionellt lagt deltagande. Daremot hade
atta av de totalt 18 studenter som svarade pa enkéten varit pa bulkfartyg. En av anledningen
till denna l4ga svarsfrekvens kan vara att endast en tredjedel av fartygen som enkiten
skickades till var bulkfartyg. Men pa grund av den stora svarsfrekvensen fran tankfartyg
borde antalet svar dven fran bulk varit storre, vilket kan tyda pa bristande engagemang fran
besittningen.

Vid valet av intervjudeltagare valdes de som jobbar aktivt med sikerhetsarbetet, pa det ena
rederiet fanns olika personer att vélja och valet foll slumpmaéssigt, det andra rederiet hade
bara en person pa relevant befattning. Aterigen var arbetets tidsbegréinsning en bidragande
faktor till att inte fler intervjuer genomfordes. Fler antal intervjuer hade givit arbetet en storre
validitet och substans. Tanken med att intervjua representanter fran kontoren var att fa ett
helhetsperspektiv pa dvningar och sékerheten. Det hade dven kunnat vara av intresse att fora
intervjuer med representanter fran branschen sé som oljebolagen, dven Transportstyrelsen
eller andra myndigheter med inflytande i sjofartsndringen. Genom att skicka enkéten i forvig
till de som skulle delta 6kade chanserna for ett béttre resultat och reliabilitet.

For att stodja enkétresultaten genomfordes intervjuer med beséttning, en befdlhavare samt tva
matroser. Det var en viktig del att {4 in asikter och synpunkter framfor allt frin manskapet for
att styrka enkiten. Aven intervjun med befélhavaren gav en god grund for att jimfora och
diskutera bade enkédtsvar och intervjuerna med kontorspersonalen. Tidbegriasningen var det
storsta paverkande faktorn till att fler intervjuer inte genomfordes. Det hade dven varit
fordelaktigt att genomfora intervjuer, alternativt fler enkétsvar med manskap fran maskin.

For att stodja vara teorier och besvara forskningsfragorna hade observationer av skarpa
Ovningar varit en ypperlig metod. Detta hade givit en kvalitativ bild av hur 6vningar dels
genomfors, men dven svarat pd méanga av de fragor som istéllet besvarades genom enkéten.
Om detta hade kombinerats med de metoder som redan anvénds hade tillforlitligheten
forbattrats. Detta hade dock kravt stora resurser fran forskarnas sida da en stor kvantitet av
ovningar hade behovt observerats for ett representativt resultat. En annan alternativ metod
hade kunnat vara gruppdiskussioner med beséttningar, det kunde ha genererat en mer tydlig
bild och resultat dn enkéten och en storre kvantitet och effektivitet 4n enskilda intervjuer.

5.5 Validitet och reliabilitet

Om inte forskning verifieras finns det ingen anledning att sitta sin tilltro till den, den saknar
trovirdighet oavsett om det ér kvalitativ eller kvantitativ. For att forskningen ska vara
tillforlitlig maste den grunda sig pa beprovade metoder. Det finns sa kallad grundvalar for att
kontrollera forskningskvaliteten. Dessa ér validitet, tillforlitlighet, generaliserbarhet och
objektivitet (Denscombe, 2009).
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Validitet: kontrollerar om ritt typ av data har métts och pa ritt sétt. Tillforlitlighet visar hur
neutral inverkan metoden har. Ett sétt att kontrollera en metods tillforlitlighet dr att gora ett
omtest, far man ett liknande resultat andra gangen man gor en undersokning okar det
tillforlitligheten for unders6kningen, dven kallat reliabiliteten. I denna studie har inte ovan
ndmnd metod anvinds varfor risken for bristande reliabilitet kan ha 6kat. Generaliserbarhet
visar méjligheten att applicera sin forskning pé andra liknande fall och undersdkningar.
Objektivitet handlar om att forskarna inte ska paverka resultat av forskningen, den ska vara
opartisk och analyserna réittvisa (Denscombe, 2009). I denna studie har de som deltagit i
enkéten inte kunnat paverkats av forskarna eftersom den &r gjord over internet, vilket okat
validiteten. I de semistrukturerade intervjuer som har gjorts skulle intervjuarna kunnat
paverka svaren genom eventuella foljdfragor, sérskild beaktning togs till detta vid
intervjuerna for att eliminera risken att paverka deltagarna.

Niér det kommer till validering av kvantitativa data &r tre delar av stor vikt. Att data har blivit
ritt registrerad, att den dr lamplig for unders6kningen samt att de forklaringar som ges fran
analysen &r riktiga. Det finns en rad kontroller som kan genomf6ras for att kontrollera
validiteten. En av dessa ér att kontrollering av inmatade data, nir inmatningen sker manuellt
ar det latt att det blir fel. Darfor maste forskarna noggrant bekrifta den information som
presenteras mot kéllorna (Denscombe, 2009). Eftersom enkiten i detta studie matades in
automatiskt gar det ocksa att veta att den data som samlades in dr korrekt, vilket 6kar
validiteten.
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6 Slutsats

Studien visar dverlag att beséttningen anser kvaliteten pa dvningar som god vilket grundar sig
pa resultatet fran enkéten som visar att struktur och planering av 6vningar enligt besittningen
sjdlva dr bra. Dessa delar definieras av de intervjuade som nagra av de mest vitala delar i
kvaliteten pa 6vningar. Aven hur realistiska dvningarna ér och debriefing nimns som av extra
stor vikt for en kvalitativ dvning. Det finns dven méinga svar som visar brister inom viktiga
kunskapsomréden, och eftersom majoriteten av deltagarna var befdl som har ansvar for
utbildning av 6vriga i beséttningen kan detta ha betydelse.

Struktur, planering och hur realistiska 6vningarna &r, anses som grundpelare i sdkerheten
ombord. Enkéten visar att planering och struktur &r bra vilket dr en viktig del for
genomforandet av kvalitativa dvningar. De generellt goda kunskaperna inom anvéndning av
sdkerhetsutrustning tyder ocksé pé hog sdkerhet ombord vad géller hantering av
nddsituationer.

Standardisering kan ge béttre resultat genom att underldtta for de ombordanstéllda. Om olika
fartyg har liknande utrustning kan beséttningarna vara bekvdama oavsett vilket fartyg de &r pa.
Och dessutom sékerstélla samma kvalitet pa dvningar oavsett beséttning. Det finns en del
motséttningar i form av oro for att dra ner pé kreativitet inom beséttningen eftersom det da
inte skulle f4 tdnka sjdlva i planeringen av 6vningar.

6.1 Vidare forskning

Avgrénsningarna gor att arbetets resultat endast speglar en mycket liten del av
vérldshandelsflottan och resultatet kan inte pa nagot sitt representera sjofarten pa en global
niva. For att fa med ett helhetsperspektiv skulle alltsa dven rederier fran andra delar av
vérlden ocksé deltagit i undersokningen vilket kan vara anledning till vidare forskning inom
amnet.

Motivation framkom som ett problem ombord pé vissa fartyg under arbetet och det kan vara
en bakomliggande anledning till 1dgkvalitativa 6vningar. Darfor skulle det vara av intresse att
undersoka vidare dels hur bristande motivation paverkar dvningsresultat men dven hur man
skulle kunna motivera och inspirera befil att hélla bra 6vningar. Detta var nagot som
efterfrigades av en intervjudeltagare.

Resultatet kring standardisering var spritt och flera olika asikter uttrycktes, for att léttare
kunna undersoka effekten av standardisering kan en definiering av vad det kan tankas
innehalla vara av intresse. Det vore formodligen nodvéndigt att genomfora faltstudier for att
finna svar pa dessa fragor.
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Bilaga
Intervjufragor med kontorspersonal:
o Vad kénnetecknar en kvalitativ vning?
o Hur arbetar ni for att nd hogsta kvalité pa dvningar?
o Inom vilka omraden finns det rum for forbéattring?
o Hur arbetar ni med sidkerhetskultur/attityd inom rederiet?
o Hur viktig &r kvalitén i 6vningarna for sakerheten ombord?

o Skulle 6kad standardisering av genomforandet pa 6vningar ge béttre dvningsresultat?

Intervjufragor med ombordpersonal:
o Hur ér strukturen pa 6vningarna ombord?
o Hur vil planerade dr 6vningarna?
o Hur realistiska ar 6vningarna?
o Vad kénnetecknar en kvalitativ vning?
o Hur arbetar du for att nd hogsta kvalité pa Gvningar?
o Inom vilka omraden finns det rum for forbéattring?
o Hur viktig ar kvalitén i 6vningarna for sdkerheten ombord?

o Skulle 6kad standardisering av genomforandet pa 6vningar ge béttre dvningsresultat?
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Enkiit

1. What type of vessel do you work on, and in what position?
If you are a cadet please choose what type of vessel from which you have experience.
Tanker Bulk carrier
Officer - deck
Officer - engine
Rating - deck
Rating - engine
Cadet

2. How long is your contract or period onboard?
If it differs please answer the most appropriate length.
1-2 week
3-4 weeks
5-6 weeks
2 months
3-4 months
5-6 months
Ovrigt:

3. How frequent do you have abandon ship drills?
Every week
Every two weeks
Every three weeks
Every month

4. How frequent do you have firefighting drills?
Every week
Every two weeks
Every three weeks
Every month

5. How is the structure of the firefighting drills?
Do you know what to do, and when? Clear communications etc.
Poor-1234567 - Excellent

6. How is the structure of the abandon ship drills?
Do you know what to do, and when? Clear communications etc.
Poor-123456 7 - Excellent

7. How much time is set aside for briefing?
Time set aside for explaining structure and purpose before the drill.
No time
0-5 minutes
6-10 minutes
11-20 minutes
More than 20 minutes
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8. How much time is set aside for debriefing?
Time set aside for discussing the outcome of the drill.
No time
0-5 minutes
6-10 minutes
11-20 minutes
More than 20 minutes

9. How well planned is the firefighting drills?
Is the drill well prepared, and the purpose clear?
Poorly-1234567 - Perfectly

10. How well planned is the abandon ship drills?
Is the drill well prepared, and the purpose clear?
Poorly-1234567 - Perfectly

11. How is your attitude towards the performing of firefighting drills?
General approach and interest.
Poor-1234567 - Excellent

12. How is your attitude towards the performing of abandon ship drills?
General approach and interest.
Poor-1234567 - Excellent

13. How realistic are the drills?
Notatall-1234567- Very

14. How comfortable are you with the firefighting equipment?
Notatall-1234567-very
How fire pumps are operated
How to use fire hose and nozzle
BA equipment
Communication e.g. UHF
Fixed firefighting systems

15. How comfortable are you with the lifesaving appliances?
Notatall-123456 7-very
Preparing and lowering of lifeboat (if applicable)
Preparing and lowering of life rafts
Donning of immersion suit and life jacket
Use of life buoys and pyrotechnics

16. In case of an emergency, how well would you be able to conduct your duties?
Notatall-123456 7-very
Abandon ship duties
Firefighting duties
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17. How is the safety attitude onboard?
Poor-123456 7 - Excellent

18. How satisfied are you with how the drills are conducted?
Notatall-1234567- Very

19. How do you think a more standardized way of performing drills would effect the

quality?
For the worse - 1 2 34 5 6 7 — For the better
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