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[bookmark: _Toc36924246]Sammanfattning
Sjöfartsindustrin är under ständig utveckling, med en kontinuerlig strävan mot modernare och effektivare lösningar inom olika områden. Då sjöfarten omfattas av mängder med kritiska moment i den dagliga verksamheten, är det viktigt att det finns korrekta procedurer implementerade ombord på fartyget. En sådan procedur kan vara att följa en checklista, för att inte glömma bort moment som ska utföras under olika situationer. Generellt finns checklistor i pappersform på fartygsbryggorna i dagens sjöfart. Denna rapport syftar till att undersöka ifall mobila elektroniska checklistor kan göra dessa procedurer effektivare, både operativt och administrativt. Den syftar även till att undersöka ifall elektroniska checklistor kan påverka the shared mental model inom bryggteamet. 

Studien har genomförts genom intervjuer med verksamma styrmän ombord på kryssningsfartyg, samt genom en workshop där den elektroniska checklistan har testats mot en papperschecklista. Intervjuerna gjordes på ett semistrukturerat sätt för att få fram djupare resonemang från styrmännen. Workshopen utfördes som en systematisk observation med ett observationsschema, där deltagarna utförde en uppstart av en fartygsbrygga. Det gjordes även intervjuer med workshop-deltagarna för att samla ytterligare kvalitativa data för studien. 

Resultatet från workshopen visar att den elektroniska checklistan är effektivare tidsmässigt. Även kommunikationen minskar vilket kan anses vara positivt, då mindre oväsentlig kommunikation kan leda till bättre situational awareness. Resultatet från intervjuerna visar att den elektroniska checklistan har bidragit till en ökad transparens i genomförandet av checklistan. Genom att det finns flera elektroniska enheter att jobba på samtidigt tycker styrmännen att checklistan är enklare att följa, det är enklare att följa vad andra gör vilket kan ses som ökad shared mental model mellan befälen. Slutligen hade det administrativa arbetet kunnat effektiviseras ifall den elektroniska checklistan skulle gå att sammankoppla med den elektroniska loggboken. 

Nyckelord: Checklista, elektronisk checklista, shared mental model, situation awareness, effektivitet, kommunikation.


[bookmark: _Toc36924247]Abstract
The maritime industry is constantly under development, with a continuous strive towards more modern and effective solutions within different areas. Hence the shipping industry consists of amounts of critical situations within the daily operation, it is important that the correct procedures are implemented onboard the ship. A procedure like that could be, conducting a checklist to not forget important tasks that are to be performed in different situations. Generally, checklists are available in paper form onboard ship bridges today. This study aims to determine if the use of electronic mobile checklists can make the operative and administrative work within a bridge team more efficient. This report also aims to examine if electronic checklists can influence the shared mental model within a bridge team. 

The study has been conducted through interviews with active cruise ship bridge officers together with a workshop where the electronic checklist has been tested against a paper checklist. The interviews were performed in a semi structural way to obtain deeper reasoning from the bridge officers. The workshop was done as a systematic observation with an observation scheme, where the participants performed a bridge startup. Interviews were made with the workshop participants as well to gather additional qualitative data for the study. 

The result from the workshop shows that the electronic checklist is more effective in terms of time. The communication is reduced as well, which in this study can be considered as positive. This because less unessential communication can lead to better situational awareness. The result from the interviews shows that the electronic checklist has contributed to a more transparent workflow with the electronic checklist. According to the deck officers the operation is easier to follow through several electronic units, which you can work simultaneously with. Also that it is easier to follow what others do, which can be considered improving the shared mental model between the bridge officers. Finally the administrative work could be more effective if the electronic checklist would be compatible with the electronic logbook. 

Keywords: Checklist, electronic checklist, shared mental model, situation awareness, effectivity, communication. 



[bookmark: _Toc36924248]Förord
Vi skulle vilja tacka alla de styrmän som valt att ställa upp på intervjuer och de sjökaptensstudenter som medverkat i vår workshop. Vi vill rikta ett stort tack till vår handledare Mats Gruvefeldt för all handledning och expertis i detta arbetet samt tacka vår externa handledare Magnus Lindeberg för allt stöd och expertis. Även tack till Johan Cimbritz för möjligheten att använda BOS-simulatorn på Chalmers Lindholmen.
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Förkortningar & ordförklaringar

AIS – Automatic Identification System 

BML – Bridge Manning Level

BOS – Bridge Operations Simulator

BRM – Bridge Resource Management

CRM – Crew Resource Management

ECDIS – Electronic Chart Display Information System

EFB – Electronic Flight Bag

MFD – Multi Function Display 

SA – Situational Awareness

SMS – Safety Management System

SRK – Skill, Rule and Knowledge Based Classification 



Förklaringar:
Lapses - Typ av mänskliga fel, inom den mänskliga faktorn. Glömma bort att utföra något inom en arbetsuppgift. Alternativt under arbetets gång tappa fokus, arbetsuppgiften blir sämre utförd eller påverkar utgången negativt. 
Slips - Utföra en arbetsuppgift på felaktigt sätt, eller felaktig tidpunkt i proceduren.
Team Coordinator - Den person inom ett bryggteam som har det övergripande ansvaret över operationen som sker. 
Shared Mental Model - Den delade mentala bilden över en situation inom en grupp, till exempel ett bryggteam på ett kryssningsfartyg. 
Situational Awareness - Att vara medveten om vad som sker i omgvningen samt att kunna förstå och anaysera händelseförloppet. 
1. [bookmark: _Toc36924251]Inledning
Sjöfarten har som ett av de största transportslagen många viktiga procedurer och kritiska moment i den dagliga verksamheten. Transporter av gods sker världen över och sjöfarten är vital för att världshandeln ska fungera (International Chamber of Shipping, 2019). Kryssning är också ett stort segment av sjöfarten, där en tydlig ökning av antalet kryssningspassagerare kan tydas världen över de senaste åren (Cruise Lines International Association, 2019). 
Den teknologiska utvecklingen har på senaste år utvecklats i en accelererande fart. Det har lett till att digitalisering i ett affärsperspektiv och dess effekt har fått ett stort fokus (Khan, 2016). Digitalisering handlar inte bara om teknologi, utan det kan påverka flera andra delar utav en organisation. Det kan bidra till snabbare, enklare, ökad effektivitet i processer inom organisationen (EY, 2014). 
Inom flygindustrin finns något som heter Electronic Flight Bag (EFB). Det är ett elektroniskt informationsverktyg för piloter som bland annat innehåller manualer, kartor och checklistor. Genom att denna information finns elektroniskt har det bidragit till en ökad effektivitet genom att reducera eller helt ta bort pappersarbete, det finns även de som hävdar att det har ökat säkerheten ombord och minskat piloters arbetsbelastning. Genom att EFB är elektronisk och uppkopplad är den alltid försedd med senaste uppdateringar vad gäller manualer, checklistor, navigations-information bland annat (Allen, 2003)
I likhet med flygplan omfattas fartyg av en stor mängd manualer, rutiner och annan dokumentation ombord. Då fartyg vanligtvis opererar i en varierande miljö krävs det att det finns procedurer och rutiner ombord. Detta ska finnas för att garantera säkerheten för människa, miljö och fartyg samt kan även bidra till ökad effektivitet. En del av dessa rutiner kan vara att följa en checklista för uppstart av till exempel utrustningen på bryggan innan avgång (Lloyd, 2009). 
Utifrån egna erfarenheter finns checklistor idag tillgängliga digitalt på datorer ombord, men används i stort sett endast i pappersform. Checklistan som finns digitalt idag är i stor utsträckning designad för att användas i fysisk form. Här finns det en möjlighet för mobil digitalisering. Vad som är intressant att undersöka är hur mobila elektroniska checklistor kan påverka arbetet ombord på fartyg, hur dess besättning upplever denna mobilitet. Hur kan dessa mobila elektroniska lösningar appliceras inom sjöfartssektorn likt det har gjorts inom flygindustrin. 


1.1 [bookmark: _heading=h.2kxugplyntyi][bookmark: _Toc36924252]Syfte
[bookmark: _heading=h.juuf83vfaeyb][bookmark: _Toc30594467]Denna rapport syftar till att genom en kvalitativ fallstudie utvärdera ifall mobila elektroniska checklistor ombord på ett kryssningsfartyg kan effektivisera genomförandet av checklistor, om det kan effektivisera administrativt arbete och hur det påverkar den delade mentala bilden inom ett bryggteam. 

1.2 [bookmark: _heading=h.ceheeknbues1][bookmark: _Toc36924253]Forskningsfrågor
1. Kan genomförandet av checklistor på en fartygsbrygga effektiviseras med mobila elektroniska checklistor jämfört med traditionella pappers-checklistor? 
I. 	Går det att spara tid?
II. 	Kan det facilitera kommunikation?
2. Kan en shared mental model bli mer gemensam inom ett bryggteam genom mobila elektroniska checklistor?


1.3 [bookmark: _Toc36924254]Avgränsningar
Rapporten kommer avgränsas till intervjuer med styrmän på kryssningsfartyg i oceanfart som arbetat med elektroniska checklistor. 
I undersökningens workshop kommer deltagarna vara sjökaptens-studenter från fjärde året på Chalmers tekniska högskola.

[bookmark: _heading=h.rotqt1g6wzjl][bookmark: _heading=h.liubf1ip5niv]

2. [bookmark: _heading=h.t7qj2bk7t9k3][bookmark: _Toc30594474][bookmark: _Toc36924255]Bakgrund
[bookmark: _heading=h.63wra7cjgedp][bookmark: _Toc30594475][bookmark: _Toc36924256]2.1 Checklistor
Arbetsprocedurer har inom olika yrkeskategorier blivit mer avancerade i takt med att samhället har utvecklats. Detta har lett till att utbildning för personal inom dessa yrken även blivit mer avancerade. Professionella yrkespersoner får genom utbildningar enorm kunskap inom sitt område, och förväntas därför kunna slutföra sina uppdrag utan några misstag. Mängden information som dessa personer behöver bearbeta kan bli problematisk och i värsta fall leda till att vissa moment i olika procedurer glöms bort. Detta kan leda till negativa följder, som beroende på yrkeskategori genererar olika typer av konsekvenser (Gawande, 2009).

Atul Gawande är en författare som har skrivit boken The Checklist Manifesto som behandlar hur checklistor kan minimera misstag och negativa effekter inom komplicerade yrken, framför allt sjukvården (Atul Gawande, 2018). En checklista definieras som ett arbetsrelaterat hjälpmedel, med syfte att minska misstag relaterade till begränsningar inom människans minne. Arbeten har idag blivit såpass komplicerade att även de mest simpla momenten kan glömmas bort (Gawande, 2009). I flygindustrin beskrivs checklistan som ett verktyg för besättningen, för att undvika att glömma bort moment under kritiska operationer (Boorman, 2001). I en intervju med en yrkesutövande styrman, under benämningen Styrman 1, förklarar hen checklistans främsta fördelar. Enligt Styrman 1 (Personlig kommunikation, 2 december, 2019) skapar checklistan en miniminivå för personen som genomför den. Yrkesutövare kan genomföra checklistan på olika sätt, däremot utförs alltid de uppskrivna momenten. Därför påstår Styrman 1 att en miniminivå säkerställs, då viktiga moment inte försummas. 

Checklistor har under lång tid haft stor betydelse för säkerhet inom olika branscher (Higgins & Boorman, 2016). Under 1930-talet i USA utvecklades nya typer av bombflygplan för användning under andra världskriget. Ett av dessa kallades under testperioden för Model 299, konstruerad av flygplanstillverkaren Boeing. Detta flygplan var under sin tid det modernaste krigsflygplan på marknaden. Modellen hade till en början stora problem. Första testflygningen slutade i ett haveri som resulterade i att två av fem besättningsmedlemmar dog, inklusive piloten Major Ployer P. Hill (Gawande, 2009). 

Efter en undersökning stod det klart att varken ett mekaniskt eller tekniskt problem var orsaken, utan att det var den mänskliga faktorn. Piloten hade gjort misstag som lett till att 
Model 299 havererade. På grund av att denna nya flygplansmodell var så komplicerad att flyga, jämfört med dess föregångare, var arbetsbördan för stor för piloten. De moment som skulle utföras i cockpit, framför allt under start-proceduren, var för många och för krävande (Higgins & Boorman, 2016). Då konstruerades ett hjälpmedel för piloterna, för att de skulle komma ihåg alla viktiga och kritiska moment. Testpiloter tog fram en checklista utifrån vad som skulle genomföras, för att garantera flygplanets säkra framförande. Detta inkluderade de mest grundläggande momenten. Checklistan skulle även vara kort och enkel att följa, och ske i en metodisk ordning. Med denna checklista till hjälp flög Model 299 2.9 miljoner kilometer utan olyckor (Gawande, 2009). 

Professionella yrkesutövare som arbetar i en komplex miljö står generellt inför två stora problem.  Först och främst människans förmåga att komma ihåg moment och för det andra hur mycket uppmärksamhet omgivningen får under rutinmässiga uppdrag. Minnet påverkas negativt av externa händelser, vilket gör att simpla moment helt kan försvinna. Människan kan även lura sig själv att utelämna vissa delar i arbetet, även fast de inte glöms bort (Gawande, 2009). 

Rasmussen (1983) beskriver en modell för att förklara mänskligt beteende. Modellen kallas för Skill, Rule and Knowledge Based Classification (SRK) och handlar till stor del om till vilket medvetande en individ utför olika aktiviteter. Knowledge based betyder att en individ utför uppgifter på ett nästan helt medvetet sätt. Det skulle kunna ske i en situation där en nybörjare skall utföra någon sorts uppgift eller en erfaren person skulle ställas inför en helt ny situation. Hos denna person används en stor mängd tankekraft för att utvärdera situationen och utföra uppgiften. Skill based betyder att en individ utför uppgifter på ett smidigt sätt då dessa uppgifter har utövats många gånger tidigare. Således kräver den uppgiften väldigt lite tankekraft och går mer på automatik. Rule based betyder att uppgifter utförs enligt regler eller procedurer som triggas igång utav vissa signaler. Denna del anses vara emellan skill- och knowledge based behaviour när det kommer till medvetenhet/automatik i utförandet (Rasmussen, 1983). 

Till denna modell skriver Embrey (2005) om mänskliga avvikelser. Dessa mänskliga fel kan delas in i avvikelser eller överträdelser. När det gäller avvikelser kan även det delas in i slips och lapses eller misstag. Slips är att en person har rätt avsikt för en uppgift men utför den fel. Lapse är ett fel som sker på grund av brister i människans minne. Dessa två typer av avvikelser kan kopplas till skill based classification men kan också förklara hur simpla moment bara kan försvinna ur ens minne (Embrey, 2005). 

[image: ]Att hoppa över ett simpelt steg i en avancerad process behöver inte vara avgörande. Att upprepat göra detta i längden behöver inte heller vara avgörande, tills dess att ytterligare något i händelseförloppet sker. Detta härleds i The swiss cheese model. Det är en modell som förklarar hur upprepade misstag kan leda till förluster eller olyckor. Olika händelser radar upp sig i linje och passerar genom de etablerade skyddsnäten (Musgrove, L. M, 2019). Ett exempel illustreras i figur 1. Där visas förekommande risker, samt skyddsnät mot dessa. I skyddsnäten illustreras defekter som hål. När dessa risker placerar sig linjärt med hålen passerar de skyddsnätet. Om defekterna placerar sig linjärt med varandra leder det till att alla skyddsnät passeras, och en olycka eller förlust riskerar att ske.

The Swiss cheese model går även att applicera inom sjöfarten (Fukuoka & Furusho, 2016). Risker hanteras dagligen ombord på ett fartyg, där olika skyddsnät för att hantera dessa finns implementerade. Safety Management System (SMS) och Risk Management är system som är uppbyggda för att hantera risker som besättningen utsätts för (International Maritime Organization [IMO], 2015). Bristfällig implementering av dessa system kan leda till hål i skyddsnäten. Däremot kan väl implementerade procedurer, i det här fallet välbyggda checklistor, verka för att stärka upp dessa skyddsnät och därför minska risken för olyckor och förluster (Fukuoka & Furusho, 2016). Figur 2.1. The Swiss cheese model of accident causation. Av Davidmack licensed under CC BY-SA 3.0

[bookmark: _heading=h.9dq6w4mdfzzc][bookmark: _Toc30594476][bookmark: _Toc36924257]2.2 Checklistor på kryssningsfartyg
Kryssningsbranschen är en växande bransch för tillfället. Enligt Cruise Line International Association (2018) har antalet passagerare som åker på kryssning ökat globalt varje år sedan 2016 till idag. Största fartygen idag kan ta upp till 7000 passagerare och ca. 2500 besättningsmedlemmar. Med allt fler passagerare som åker på kryssning världen över kommer det krävas fler kryssningsbåtar i framtiden för att möta en ökad efterfrågan. Mellan 2019 till 2027 är 122 stycken kryssningsfartyg planerade att byggas vilket kommer öka kryssnings-flottan från runt 400 fartyg idag till över 500 stycken (Cruise Industry News, 2019). Med utveckling av kryssningsbranschen  följer även den teknologiska utvecklingen med på de nya fartygen som kommer byggas. Fartygen är redan idag tekniskt avancerade men kommer utvecklas ytterligare vilket ställer krav på befäl ombord (Di Lieto, 2015).

Ett fartyg befinner sig konstant i en miljö där förutsättningarna för en säker operation beror på många variabler. Rutiner ska därför finnas för att bättre vara förberedd för att kunna hantera arbetet ombord. Detta är fundamentalt för säkerheten och effektiviteten för alla ombord. Det är styrmännens uppgift att se till att all bryggutrustning är uppstartad och redo inför kommande sjöresa (Lloyd, 2009). Nedan följer exempel på hur en checklista för uppstart av en fartygsbrygga kan se ut. Alla fundamentala moment är inkluderade i listan för att bryggan ska vara redo att användas. Exemplet illustrerar enbart enskilda moment, och ska inte ses som en komplett checklista. 
	✓/✗
	Preparation for sea

	 
	 

	 
	anchors

	 
	bridge movement book

	 
	echo sounder

	 
	electronical navigation position-fixing system

	 
	gyro/magnetic compass and repeaters

	 
	passage plan entered into integrated bridge system

	 
	radar(s)

	 
	required AIS data 

	 
	clocks



I en intervju med Styrman 1 (2 december, 2019) som arbetar på ett kryssningsfartyg förklarar hen att checklistor används för olika moment på bryggan. Juniorbefäl jobbar med checklistor som har att göra med uppstart av brygga samt har ansvar för det på checklistan som ska föras in i fartygets loggbok. Seniora befäl gör checklistor som är i tät anknytning till fartygets ankomster och avgångar. Att de arbetar omfattande med checklistor hävdar Styrman 1, beror till stor del på att bryggteamet har en mental inställning att checklistor är bra för teamet. Figur 2.2 Checklista baserad på International Chamber of Shippings riktlinjer.


Vid utförande av checklistor finns det flera olika sätt att göra det på. Di Lieto (2015) nämner två metoder; do-confirm och read-do. Enligt do-confirm utförs uppgifter utifrån egna erfarenheter och minne. Efter det används checklistan endast för att bekräfta att allt det nödvändiga är gjort. Om principen read-do utförs kan checklistan istället ses som ett recept, då den följs sekventiellt (Di Lieto, 2015). Dessa två metoder nämns även av Wiener (1993) och används inom luftfarten. Där kallas de istället för challenge-response och do-list. Principerna för utförandet är däremot de samma. Vilken metod av utförande som fungerar bäst beror på situationen de används i (Di Lieto, 2015). 
[bookmark: _Toc36924258]2.3 Elektroniska checklistor
En elektronisk checklista är ett verktyg baserat på automatisering av tekniska lösningar från papperschecklistor. De introducerades i flygindustrin för att reducera vissa typer av misstag och avvikelser som en vanlig papperschecklista kan generera (Boorman, 2001). Exempel på dessa är: Glömma bort att genomföra moment på grund av distraktioner, glömma bort vilket moment som ska utföras samt medvetet gå förbi vissa moment för att sedan glömma bort att gå tillbaka till detta (Palmer & Degani, 1991). 

En elektronisk checklista har genererat många praktiska fördelar inom flygindustrin. Till exempel har dessa genererat reducerad genomförande-tid. Samma moment utförs fast med mindre tidsåtgång. Det har även genererat reducerad kognitiv arbetsbelastning (Boorman, 2001). Med kognitiv arbetsbelastning menas både det fysiska kring arbetsplatsen, men också själva arbetsuppgiften. Angående arbetsuppgifterna kräver det ofta hög tankekapacitet som ställer stora krav på koncentration och problemlösning hos individen (Arbetsmiljöverket, 2019). Vid utvecklingen av den elektroniska checklistan var målet att undvika att nya problem skulle uppstå relaterade till den nya tekniken (Boorman, 2001). Exempel på det är att människan inte får bli för beroende av de digitala lösningarna och automatiseringen den genererar (Myers, 2016).
[bookmark: _heading=h.z05zdhgqugxm][bookmark: _Toc30594477][bookmark: _Toc36924259]2.4 Bridge Resource Management 
Crew Resource Management (CRM) är den mest tillämpade strategin för utveckling av team och har använts inom luftfarten i flera årtionden. Bridge Resource Management (BRM) är sjöfartens motsvarighet till CRM och var från början tänkt att förbättra samarbete mellan fartygskaptener och lotsar (O’Connor, 2011). Senare förändrades BRM till den bredare inriktning som är vanligare idag, hur alla mänskliga och tekniska resurser som finns tillgängliga på en fartygsbrygga hanteras genom att vara medveten om dess möjligheter men också dess begränsningar (Di Lieto, 2015). 

För att BRM ska fungera effektivt bör det vara väl implementerat i ett fartygs SMS. Ett effektivt BRM bör utnyttja alla resurser som finns tillgängliga och främja bra kommunikation och samarbete. Det bör också eliminera mänskliga fel som annars skulle kunna leda till farliga situationer (International Chamber of Shipping, 2007).

[bookmark: _heading=h.eooxlqfjo4dp][bookmark: _Toc36924260]2.4.1 Shared mental model
Piloter, brandmän & kirurger är exempel på yrken som arbetar i team och befinner sig i kritiska miljöer. Dessa team är beroende av ett väl koordinerat samarbete mellan varje enskild individ, då ineffektivitet inom dessa grupper kan leda till ödesdigra konsekvenser (Castellan John, N. 2013).  
Begreppet shared mental model har i många år hjälpt till att förklara hur team fungerar. Idén är den att arbete inom ett team förbättras ifall teamet har en gemensam förståelse för uppgiften som ska genomföras och för vilket team-arbete som krävs för att genomföra uppgiften. (Jonker, C. M.; Riemsdijk, M. Birna van; Vermeulen, 2010). Konceptet shared mental model definieras enligt Cannon-Bowers, Salas, Converse (1993) som: ”knowledge structures held by members of a team that enable them to form accurate explanations and expectations for the task, and, in turn, coordinate their actions and adapt their behavior to demands of the task and other team members”. Således hjälper shared mental model till att beskriva, förklara och förutse beteenden i ett team (Jonker, C. M. et al., 2010).  

I litteratur om shared mental model görs det en skillnad i task work och team work. Task work är den uppgift eller det jobb ett team ska genomföra. Mer specifikt behandlar task work utrustning, utrustnings funktioner och eventuella fel. Team work behandlar vad som måste göras för att slutföra en uppgift som ett team. Mer specifikt behandlar team work samspelet mellan team-medlemmar, dess roller och ansvarsområden, interaktionsmönster samt informationsflöde (Jonker, C. M. et al., 2010).  

Enligt Mathieu, Goodwin, Heffner, Salas, & Cannon-Bowers (2000) kan det förekomma flera olika mentala modeller för komplicerade uppgifter som delas mellan team-medlemmar. Den första modellen handlar om att medlemmar i ett team måste förstå tekniken och utrustningen som de arbetar med. Dynamiken och kontroll av tekniken, hur den interagerar genom inputs från andra team-medlemmar är särskilt viktigt för ett teams funktion. 

Den andra modellen handlar om att medlemmarna har en gemensam modell kring jobb och arbetsuppgifter. Denna modell beskriver och organiserar kunskap kring hur uppgifter utförs med hänsyn till procedurer, strategier, eventuella problem och miljön (Mathieu et al., 2000). Den tredje modellen handlar om att ha en gemensam uppfattning för hur teamet interagerar. I den beskrivs roller, ansvarsområden för alla medlemmar, interaktionsmönster. Det beskrivs även hur informationskällor samt informationsflöden mellan individer sker (Mathieu et al., 2000). 

Den sista modellen kallas för team member model och belyser information som är specifik för varje team-medlem. Det inkluderar deras kunskaper, förmågor, attityder, referensramar, styrkor, svagheter bland annat. Denna kunskap anses vara viktig för effektivitet, då det möjliggör för team-medlemmar att anpassa sitt eget beteende i förhållande till vad de förväntar sig från sina team-kamrater (Mathieu et al., 2000). Mathieu et al. (2000) hävdar även att ju mer kunskap som innehas om andra team-medlemmar och ju mer korrekt den är, desto effektivare blir arbetsprocessen. 


[bookmark: _Toc36924261]2.4.2 Situational Awareness
Begreppet situational awareness (SA) har sitt ursprung i flygindustrin, militären, olika sporter samt sjöfarten. Trots att termen härstammar från 1980-talet har metoder inom SA hanterats längre tillbaka i tiden. Under andra världskriget blev piloter mer intresserade av att vara medvetna om omgivningen, samt att kunna förutspå vad som skulle ske i framtiden baserat på egna idéer och erfarenhet (Mohn, 2019). 

Begreppet består av tre nivåer. Den första nivån handlar om att uppfatta vad som händer i omgivningen med hjälp av sinnen, exempelvis syn och hörsel. Den andra nivån handlar om att uppfatta och förstå vad det är som sker i omgivningen, att tolka det som ses visuellt och då göra en analys av vad det betyder. Den tredje nivån handlar om att efter en förståelse för vad som sker i omgivningen gjorts, göra antaganden om vad som kan komma att ske i framtiden (Mohn, 2019). 

[bookmark: _heading=h.ajkwmlgwmrr5]En individs förmåga att behålla SA kan påverkas i nivåerna som beskrivs ovan. Detta kan ske genom att det som händer i omgivningen förbises vid hög kognitiv belastning, vilket medför att analysen angående omgivningen blir felaktig. Faktorer som kan påverka den kognitiva arbetsbelastningen beror på hur mycket tid en person har att processa det som sker. (Endsley & Garland, 2000). 

[bookmark: _Toc36924262]2.4.3 Checklistan som BRM-verktyg
Ett viktigt verktyg att använda sig av inom BRM är checklistan. Däremot skall inte checklistan fungera som ersättare för en expert, den skall snarare ses som ett hjälpmedel för att hjälpa experter utföra monotona, rutinmässiga uppgifter. Den skall till stor del fungera som en påminnelse för kritiska moment som vem som helst hade kunnat glömma av. På så sätt kan det lämna mer utrymme till viktiga beslut och minska risken att glömma vissa moment som skulle kunna påverka ens omdöme (Di Lieto, 2015). 

Men utöver att checklistan fungerar som minne påstår Gawande (2009) att en checklista gör något med hierarkin när en yrkesperson ställs inför komplexa, icke rutinmässiga problem. Denna filosofi är att makten till beslutsfattande sätts i periferin, det påstås således att det ger rum för folk att anpassa sig till situationen utefter sina erfarenheter. Genom checklistan börjar folk prata med varandra och tar ansvar. Det gäller framförallt i komplexa situationer (Gawande, 2009). Checklistan har bidragit till att förhindra fel och misstag under stressiga förhållanden, ökat precision, fokus och fungerat som påminnelse inom flera olika yrken (Hales & Pronovost, 2006).



[bookmark: _heading=h.eonmebrn1y5h][bookmark: _Toc30594479]
[bookmark: _Toc36924263]

3. Metod
Denna rapport använde kvalitativa studier för insamling av data. Med kvalitativa studier menas att studien begränsades till relativt få individer och händelser. Det innebar också att rapportens analysenhet grundades på ord snarare än siffror (Denscombe, 2018). Då denna rapport behandlar ett ämne inom sjöfarten som är relativt nytt och outforskat ansågs detta val av forskningsstrategi vara bäst lämpat för ett trovärdigt resultat. Detta eftersom tillgången till deltagare är relativt begränsad.  

De kvalitativa studierna innebar intervjuer med styrmän inom kryssningsindustrin, samt en workshop där observationer från visuella händelser analyserades för insamling av data. 
[bookmark: _heading=h.1qqqbt4dpett][bookmark: _heading=h.1azj61h4g09y][bookmark: _Toc30594471][bookmark: _Toc36924264]3.1 Intervjuer
Denna rapport samlade in primärdata via semistrukturerade intervjuer med yrkesprofessionella styrmän från kryssningsindustrin. En semistrukturerad intervju är konstruerad och baserad på förberedda teman och frågor som intervjuaren vill gå igenom med den som intervjuas. Den intervjuade får utveckla sina svar utifrån vad de själva anser, samt utveckla sina tankar kring det temat som diskuteras (Denscombe, 2018). Styrmännens erfarenhet och känsla kring ämnet ansågs centralt, vilket bidrog till att semistrukturerade interjuver lämpade sig bäst. För att undvika eventuella bias i intervjusvaren fick de deltagande inte information om studiens syfte, utan endast vad studien behandlade för ämnen. 

Tre semistrukturerade intervjuer med styrmän som arbetat med elektroniska checklistor sedan 2018 genomfördes. Genom dessa undersökte rapporten hur styrmännens upplevelser angående den elektroniska checklistan var, samt hur de arbetade med denna inom bryggteamet. Dessa genomfördes som en personlig intervju, alltså enbart med intervjuaren och den intervjuade (Denscombe, 2018). Genom intervjuerna undersökte rapporten även hur styrmännen upplevt omställningen från papperschecklistor till elektroniska, samt om kommunikationen inom bryggteamet har förändrats. Vidare hur tillgängligheten och den mobila aspekten av den elektroniska checklistan har bidragit till den delade mentala bilden mellan befälen ombord. 

Anledningen till att rapporten vände sig till styrmän var att dessa ansågs inneha värdefull kunskap inom området. Då intervjuerna främst fokuserade på hur procedurerna för användning av elektroniska checklistor ser ut, samt vad styrmännens åsikter är om detta, ansågs deras svar vara trovärdiga (Denscombe, 2018). Den fakta som inte var styrd av åsikter utan handlade om procedurer gick att verifiera mellan intervjuerna, vilket säkerställer att svaren var pålitliga. 

Intervjuerna spelades in med mobiltelefon, och transkriberades efteråt för vidare analysering. Då helheten i svaren och användarnas intryck kring ämnena var centrala, transkriberades intervjuerna i sin helhet. Det gör att analysen blir djupare och mer tidskrävande, men ansågs kunna bidra till ett bättre resultat. Då den intervjuade använde sig av talspråk fick vissa meningsuppbyggnader och ord ändras för att tydliggöra innebörden för läsaren (Denscombe, 2018). I och med ljudupptagningen krävdes det en tyst lokal för att göra uppspelningen tydlig och därmed enklare att transkribera. 

[bookmark: _heading=h.x8dosfia2j0o][bookmark: _Toc30594472][bookmark: _Toc36924265]3.2 Workshop
Denna rapport har även samlat in primärdata via en workshop i Bridge Operations Simulator (BOS) på Chalmers Lindholmen. Det genomfördes en systematisk observation där deltagarna fick utföra en tilldelad uppgift. En systematisk observation använder sig av ett system för att observera det deltagarna utför, utan att ta hänsyn till vad de säger sig göra. För att utföra workshopen på ett enkelt sätt har ett observationsschema strukturerats där observationsenheterna noterades (Denscombe, 2018). Deltagarna var inte delgivna om vad det var som skulle observeras under observationens gång, för att undvika eventuella bias. 

Två olika bryggteam utförde en uppstart av fartygsbryggan. Dessa grupper bestod av fjärde årets sjökaptenselever från Chalmers tekniska högskola. Varje bryggteam bestod i sin tur av två personer. Den första gruppen genomförde den första simuleringen med papperschecklistan, för att efter det genomföra samma sak fast med den elektroniska checklistan. Grupp 2 utförde efteråt samma moment, bortsett från att de började med den elektroniska checklistan och avslutade med papperschecklistan. Innan simuleringen påbörjades fick alla deltagare en genomgång av de båda checklistorna. Den elektroniska checklistan krävde en genomgång av systemets funktioner, samt hur de förväntades använda den. För att reducera eventuella felkällor utfördes denna genomgång innan simuleringarna påbörjades.

Checklistornas konstruktion och design anpassades för BOS och dess uppsättning av instrument. Här var samtliga instrument och utrustning inkluderade, för att efterlikna verkliga situationer. Att båda varianterna av checklistor inkluderade samma moment ansågs viktigt för observationens resultat. Därför kontrollerades checklistorna noga innan simuleringen påbörjades, för att minska denna möjliga felkälla. 

Analysenheter i denna workshop var tiden det tog att genomföra checklistan samt antalet kommunikationstillfällen. Med kommunikationstillfällen menades det antal gånger som deltagarna tog upp och diskuterade ett nytt ämne på checklistan eller om bryggans utrustning. Deltagarna observerades genom övervakningskamera och mikrofon som finns inbyggt i BOS. Tiden mättes med hjälp av ett tidtagarur. Deltagarna meddelades från kontrollrummet när simuleringen påbörjades, samtidigt startades tidtagaruret. Under simuleringens gång noterade observatörerna antalet kommunikationstillfällen som skedde deltagarna emellan. Dessa antal kommunikationstillfällen antecknades i observationsschemat. Simuleringen slutfördes när samtliga punkter på den enskilda checklistan var genomförda. Deltagarna instruerades att meddela observatörerna när de ansåg sig vara färdiga. Då utfördes en kontroll av checklistan, för att se till att samtliga punkter var utförda korrekt. 

Observationen följdes med intervjufrågor till deltagarna där de fick svara på hur användandet av en elektronisk checklista var och hur den upplevdes jämfört med en papperschecklista, samt hur de upplevde kommunikationen mellan varandra. Dessa frågor var likvärdiga de som ställdes till de styrmännen i intervjuerna. Anledningen till det var för att skapa en koppling mellan workshopen och intervjuerna, för att därefter kunna dra slutsatser och få ett trovärdigt resultat.  


På grund av tidsåtgång och arbetets omfattning utfördes denna workshop enbart med två olika bryggteam vid ett enstaka tillfälle. Dock ansågs denna workshop i kombination med intervjuerna med de yrkesprofessionella styrmännen ge ett trovärdigt resultat. 
[bookmark: _Toc30594470][bookmark: _Toc36924266]3.3 Litteratursökning
Bakgrundskapitlet består av bakgrundsinformation hämtad genom litteratursökning. För litteratursökning har Chalmers biblioteks sökmotor använts i kombination med relevanta sökord. Genom detta har skriven text såsom artiklar, rapporter och böcker använts. Digital kommunikation från webbsidor har även använts. För varje dokument och webbsida som bearbetats har en analys gjorts av dess relevans och trovärdighet. Innehållets referenser har därmed kontrollerats för att garantera att fakta är relevant och trovärdig, för att säkerställa att inga opålitliga källor brukades (Denscombe, 2018). 

Den största delen av litteraturmaterialet är om checklistor generellt, hur de är uppbyggda och varför de började användas. Detta görs för att få en djupare förståelse kring checklistans betydelse för arbetet ombord, samt varför det anses vara ett fundamentalt verktyg för att garantera en säker operation. För att kunna förstå vad en checklista innebär krävdes en fördjupning inom detta område. Det var även väsentligt att förstå vad elektroniska applikationer innebär och hur det både kan gynna och missgynna en verksamhet. 

Sökord: Checklists, bridge resource management, cruise ship, cruise ship operation, bridge procedure guide, shared mental model, swiss cheese model, electronic checklist, situational awareness, human errors

[bookmark: _Toc36924267]3.3.1 Val av engelska uttryck
Utifrån litteratursökningen framkom vissa ord som presenteras på engelska i texten. Valet att inte översätta dessa ord gjordes för att inte förlora deras innebörd vid en översättning. Det saknas i vissa fall en korrekt översättning från engelska till svenska för att belysa ordets innebörd. En förklaring till varje uttryck presenteras på svenska i texten, samt i rapportens ordlista. 
[bookmark: _heading=h.c80jkca2gil6][bookmark: _Toc30594473][bookmark: _Toc36924268]3.4 Etik
Deltagande i både intervjuer och workshop krävde att deltagarna var medvetna om vad de deltog i. De fick information om vad studien handlade om, samt att de hade rätt till att dra sig ur när som helst. Deltagarna informerades om att det var frivilligt att delta i studien och att det inte ska vara skadligt för deras egna intressen (Denscombe, 2018). 

[bookmark: _Toc36924269]3.4.1 Intervju 
Styrmännen informerades innan intervjun vad undersökningens huvudsakliga ämne var. De informerades även om att de inte skulle nämna sina egna namn, vilka fartyg de jobbade på eller inom vilket rederi. De skulle heller inte nämna några externa företag som hade med ämnet att göra. Under inspelningen tillfrågades varje styrman ifall det var okej att inspelningen skedde samt att deras åsikter skulle fungera som underlag för studien, vilket godkändes av samtliga. De fick även skriva på ett samtyckesformulär. 

[bookmark: _Toc36924270]3.4.2 Workshop
Deltagarna informerades innan workshopen om studiens huvudsakliga ämnen. Deltagarna informerades om hur observationen skulle gå till och vilka som var observatörer. De fick däremot ingen information angående vilka observationsenheter workshopen noterade. Information om hur medverkan behandlades i rapporten skedde innan observationen påbörjades. Deltagarna fick skriva på ett samtyckesformulär där de godkände sin medverkan. 

[bookmark: _Toc36924271]3.5 Analys av data
[bookmark: _Toc36924272]3.5.1 Intervjuer
När intervjuerna var slutförda utfördes en transkribering av dessa. Det inspelade materialet transkriberades, vilket innebär att viss del av den nedskrivna texten inte är relevant för studien. Dock ansågs det viktigt att intervjuerna antecknades i sin helhet, för att undvika att viktig information försummandes. En analys av frågor samt svar utfördes för att hitta teman där de utfrågade diskuterade liknande eller samma ämnen. Dessa svar sammanställdes i resultatdelen inom berörda teman. Då denna rapport är en kvalitativ studie bör inte hela intervjun tas upp ordagrant (Denscombe, 2018). Det utförs därför ett urval för att belysa det viktigaste. 

[bookmark: _Toc36924273]3.5.2 Workshop
Analysenheterna sammanställdes i ett excel-dokument för genomgång. Direkt efter workshopen antecknades skribenternas åsikter om vad som skett. Det ansågs viktigt att skriva ned dessa tankar direkt, för att inte glömma bort den spontana reaktionen på workshopens resultat.  De båda gruppernas resultat analyserades och jämfördes med varandra, för att undersöka om det fanns ett gemensamt mönster mellan grupp 1 och grupp 2. Intervjuerna med deltagarna transkriberades för analys i sin helhet, för att inte försumma viktiga svar. Målet var att hitta teman i deltagarnas svar, för att försöka koppla svaren mellan de två grupperna. 

[bookmark: _Toc36924274]3.5.3 Validitet och reliabilitet
Enligt David Silverman (2006) är validitet och reliabilitet mest adekvat vid kvantitativa studier. I och med att denna studie har använt sig av kvalitativa metoder för insamling av data fick detta betänkas på annorlunda sätt. Det gick inte att skatta siffrors exakthet och träffsäkerhet på samma sätt som kriterierna för en kvantitativ studie. Denscombe (2018) skriver att det finns olika metoder för att påvisa kvalitativ datas pålitlighet. Det viktigaste är att påvisa att all data insamlats enligt god praxis, vilket denna studie anser sig har gjort. 


4. [bookmark: _Toc36924275]Resultat
Resultaten är baserade på data från den workshop som genomfördes, samt intervjuer från dess fyra deltagare och tre styrmän från ett kryssningsfartyg som arbetar med elektroniska checklistor. Först presenteras resultatet från workshopen, vidare presenteras resultatet från intervjuer indelat i olika teman. 
[bookmark: _Toc30594480][bookmark: _Toc36924276]4.1 Workshop
Workshopen utfördes med fjärde årets sjökaptensstudenter från Chalmers tekniska högskola. Fyra stycken deltagare utgjorde två stycken grupper, eller bryggteam. Då deltagarna aldrig arbetat med en elektronisk checklista tidigare fick de en introduktion till systemet som skulle användas. 
[bookmark: _Toc36924277]4.1.1 Grupp 1 
Grupp 1 utförde första uppstarten av bryggan med papperschecklistan. På bryggan befann sig två deltagare och de hade en styck papperschecklista till sitt förfogande. Första observationen som gjordes var att deltagarna utförde uppstarten av varje instrument tillsammans. Deltagare 1 utförde inställningar medan deltagare 2 kontrollerade samt fyllde i checklistan. De stod bredvid varandra under hela utförandet. Papperschecklistan utfördes på 34 minuter och 19 sekunder. Under den tiden skedde det 66 stycken kommunikationstillfällen mellan deltagarna. 

Grupp 1 utförde andra uppstarten med den elektroniska checklistan. Checklistan var nu tillgänglig i deltagarnas mobiltelefoner vilket gjorde att båda hade tillgång till den samtidigt. Det observerades att deltagarna utförde checklistans punkter separat, till skillnad från första uppstarten. De påbörjade uppstart av den utrustning som var närmast till hands, för att sedan själva notera det i sin mobiltelefon. Det tog 11 minuter och 23 sekunder för grupp 1 att utföra checklistans punkter med den elektroniska checklistan. Under denna tid skedde 19 kommunikationstillfällen om checklistans punkter. 
[bookmark: _Toc36924278]4.1.2 Grupp 2 
Grupp 2 utförde första uppstarten med den elektroniska checklistan. Deltagarna hade därför checklistan i sin egen mobiltelefon. Det observerades att deltagarna utförde uppstarten var för sig på var sin sida av bryggkonsolen, för att sedan kryssa av det själva i sin mobiltelefon. De påbörjade uppstarten av det instrument som var närmast till hands. Det tog 22 minuter och 11 sekunder för grupp 2 att utföra den elektroniska checklistans punkter. Under uppstarten kommunicerade deltagarna 31 gånger med varandra angående checklistan eller utrustning. 

Den andra uppstarten utfördes med papperschecklistan. Precis som för grupp 1 hade deltagarna enbart tillgång till en styck papperschecklista. Det observerades att deltagarna placerade sig på var sin sida av bryggkonsolen. Den ena deltagaren utförde uppstarten av instrumenten på dennes sida samtidigt som den andra deltagaren prickade av detta i checklistan. När uppgifterna var utförda på den första deltagarens sida bytte checklistan plats, och processen upprepade sig fast på motstående sida av bryggkonsolen. Det tog 13 minuter och 14 sekunder för grupp 2 att utföra papperschecklistan. Under denna tid kommunicerade deltagarna 71 gånger med varandra angående checklistan eller utrustning. 


	
	Grupp 1
	
	Grupp 2
	

	Checklista
	Papper 
(Körning 1)
	Elektronisk 
(Körning 2)
	Elektronisk 
(Körning 1)
	Papper
(Körning 2) 

	Tid (Min, sek)
	34 min 19 sek
	11 min 23 sek
	22 min 11 sek
	13 min 14 sek

	Antalet kommunikationstillfällen
	66
	19
	31
	71


Resultatet av observationsenheterna sammanfattas i tabellen nedan. Tabell 4.1 Observationsschema från workshop





4.2 [bookmark: _Toc30594481][bookmark: _Toc36924279][bookmark: _Toc30594482] Intervjuer Workshop
Intervjuer utfördes med deltagarna från workshopen direkt efter att observationerna var slutförda. Deltagarna intervjuades tillsammans med den de utförde workshopen med, alltså två och två. Resultatet presenteras i teman där deltagarna får förklara sina åsikter och tankar. Deltagarna presenteras som grupp 1 samt grupp 2. Ingen av deltagarna hade tidigare arbetat med elektroniska checklistor, vilket krävde en genomgång av checklistans funktioner innan workshopen påbörjades.
[bookmark: _Toc36924280]
4.2.1 Skillnader mellan elektronisk checklista och papperschecklista
Generellt hade deltagarna en positiv inställning till konceptet elektroniska checklistor. De ansåg att detta med vidare utveckling och design kunde leda till något bra. Samtliga deltagare ansåg att det var smidigare att använda den elektroniska checklistan än att använda den traditionella papperschecklistan. Att det gick snabbare och smidigare med den elektroniska.

Grupp 1 menar att den största skillnaden var att de hade två separata enheter, istället för enbart en papperschecklista. De hade därför möjligheten att arbeta mer separat jämfört med papperschecklistan. Grupp 1 påvisade det som positivt att möjligheten fanns att arbeta separat och att de samtidigt kunde se vad den andra utförde. 

”Det var bra att man kunde se vad den andra gjorde. Att du kunde jobba på två skärmar samtidigt. Man kunde kolla av den andra också. Om man jobbar två och två som vi gjorde första försöket med papperschecklistan, då var det att en läste och en gjorde. Sedan med den elektroniska jobbade vi mer separat, men du kunde ändå se vad den andra hade gjort.”
· Grupp 1 

Grupp 2 uppfattade det också som positivt att det fanns två stycken enheter. Båda deltagarna kunde ställa in utrustningen som var närmast sig, vilket gjorde att de kunde arbeta i samma checklista och får punkterna klara. Grupp 2 belyste även att det krävdes lite mer tillit till sin kollega med den elektroniska checklistan. Om en punkt var utförd och kryssad enligt checklistan, var tilliten till att bryggkollegan utfört detta på korrekt sätt tvungen att finnas. 

”Det blir väldigt smidigt för att om jag sitter och gör mitt, som du sade så märkte du ju inte att jag tryckte på ankarpanelen. Men den var på min sida och du kunde ju sätta på MF/HF utan min vetskap. Så på så vis kan man jobba samtidigt med samma checklista och får saker klart.”
· Grupp 2

Grupp 2 ansåg också att kommunikationen förändrades med den elektroniska checklistan. Med den traditionella papperschecklistan kontrollerade deltagarna varandra i större utsträckning än med den elektroniska checklistan. Med den sistnämnda reflekterade de snarare mer angående vilka inställningar utrustningen skulle ha. 

”Det kändes som man pratade lite mer om grejerna också när man hade den elektroniska. Den andra (papperschecklistan) är mer ‘Gör du det här och så sätter du av det?’. Det här när båda gör det samtidigt då, om man liksom arbetar samtidigt hela tiden så kanske det blir mer ‘Vart gjorde man det här?’. Också ‘Vad tänkte du på den här inställningen?’. Det blev mer tid för reflektion.”
· Grupp 2
4.3 [bookmark: _Toc36924281] Intervjuer Styrmän
Tre stycken styrmän som arbetar på ett kryssningsbolag är intervjuade. Resultatet presenteras i teman där de intervjuade förklarar sina åsikter och tankar kring ämnena. Styrmännens generella tankar och åsikter kommer presenteras av skribenterna, för att följas av citeringar från styrmännen. De ställda frågorna finns redovisade i appendix 1. Styrmännen kallas för Styrman 1, Styrman 2 samt Styrman 3, och följer den ordning de blev intervjuade i. 
[bookmark: _Toc36924282]4.3.1 Fördelar med att använda en checklista generellt
Två av tre styrmän anser att en generell styrka med checklistan är att bryggteamet inte glömmer av uppgifter som behöver göras. Det uppnås en säkerhetsnivå då alla punkter på checklistan behöver genomföras. En erfaren styrman kan även bli bekväm i sitt arbete, och således göra simpla misstag. En generell åsikt är att en checklista kan begränsa dessa misstag baserat på att bli för bekväm på jobbet. 

”Att man inte glömmer av saker är nummer 1 för mig. Skapar en minimumnivå för dem som faktiskt gör den, sedan finns det dem som gör mer men det finns ingen som gör mindre än vad faktiskt checklistan säger åt dig att göra. Gör att du skapar en miniminivå på vad dina anställda gör ombord.”
· Styrman 1
[bookmark: _Toc36924283]4.3.2 Skillnader mellan elektronisk checklista och papperschecklista
Alla tre styrmän var överens om att en av de största skillnaderna är att den elektroniska checklistan kan befinna sig på flera ställen samtidigt. För den elektroniska checklistan finns det fyra enheter att använda checklistan på ombord. Det skapar möjligheten för flera befäl att arbeta med samma checklista simultant, kunna följa vad andra inom teamet gör för uppgifter på checklistan. 

”…när man gjorde checkar kunde team coordinatorn ganska enkelt följa på sin tablet vad som var gjort och vad som inte är gjort. Så det förändrades lite, att han hade lite bättre översikt på vad som var kvar att göra. Annars med papperschecklistan så blev det lätt att man höll den och gick runt med den och så såg inte team coordinatorn vad som var kvar till exempel, det var väl en fördel som förändrades. Han fick lite mer situational awareness över checklistan och vad som var klart och inte klart.” 
· Styrman 3 

Vad gäller kommunikation anser två av tre styrmän att det har förändrats. Styrman 2 som inte tycker det förändrats märkvärt säger att ”…det pratas ganska mycket ändå på bryggan med våra procedurer.” Styrman 1 tycker däremot att kommunikationen har förändrats på ett sätt att det är enklare att utmana punkter på checklistan om det är något som inte stämmer. Hen tycker också själva beslutsfattandet kring checklistan har blivit mer gemensam. ”Det pratas mindre, och den värdefulla informationen kommer fortfarande fram men med mindre bakgrundsljud” säger Styrman 1. 

Alla intervjuade styrmän anser att förändring skett angående the shared mental model inom bryggteamet efter introducering av elektronisk checklista. Generellt diskuterar styrmännen det faktum att det är enklare att följa vad som utförs uppe på bryggan. Alla befäl kan följa vad som gjorts och vad som är kvar att göra på sin tablet, under till exempel en ankomst. Under Bridge Manning Level (BML) 3 är fyra personer involverade i bryggarbetet samtidigt. Med elektroniska checklistor kan vem som helst av de fyra kontrollera var någonstans i checklistan teamet befinner sig, säger styrmännen. 

”Som exempel när vi sitter och kör i högsta bemanningen BML 3, sitter två personer framme och en stycken bak. Det är tre stycken samtidigt plus en support som springer omkring, 4 stycken samtidigt. Då får alla, om man vill, veta var vi är i checklistan. Då kan man bara öppna och kolla. Då ser man hur vi ligger till, om det är något som behöver göras. Den i baksätet kan se att vi inte har ‘förberett lotsporten, och där kommer lotsbåten’. Då kan den säga till att vi ska göra det. Istället för att lita på att den som har checklistan då, papperslistan egentligen skulle triggat alla sådana grejer.” 
· Styrman 2

De intervjuade styrmännen anser också att det är enklare att vara involverad i vad som faktiskt utförs på bryggan när en elektronisk checklista används. Om ett befäl utför en punkt eller ett moment på en papperschecklista någonstans i bakgrunden, finns risken att övriga i bryggteamet inte är medvetna om vad som just utförts.  Med en elektronisk checklista kan övriga följa vad som sker, samtidigt som det genomförs.

”Har du din egna checklista kan du ju faktiskt se vad han gör samtidigt som han gör det. Istället för att fråga vad han har gjort och att du måste gå och kolla på vad han faktiskt har gjort. Och då känner man inte att man är 100 % på vad han har gjort. Men kan jag följa honom med min egen checklista så kan jag faktiskt se vad han gör och när han gör det. Jag kan se att styrpumparna startas, jag kan se att han testar rodret. Det är väldigt mycket bättre.”
· Styrman 1

Styrman 1 påpekar också att det går att minska bränsleförbrukning och gångtimmar på exempelvis bogpropellrarna med hjälp av en elektronisk checklista. Med en papperschecklista utförs momenten av en styrman. Det gör att vissa moment tar längre tid att genomföra, samt komma fram till i checklistan. 

”...om vi tar ett exempel: Du ska stänga av bowthrusters efter avgång, för de behövs inte mer, och det står på checklistan. Den personen, om det är papper då, står och skriver i loggboken så går det kanske 5–10 min längre varpå thrustrarna är igång. Om personen inne i cockpit hade kunnat se checklistan och insett att thrustrarna ska av, vilket hade tagit han en sekund att se vad som var gjort och vilket som inte gjorts och då stänger man av. Detta kan ju spara bränsle, det kan spara gångtimmar och så vidare vilket är jättebra.” 
· Styrman 1
[bookmark: _Toc36924284]4.3.3 Styrmännens synpunkter gällande elektroniska checklistors möjligheter
Alla tre styrmän diskuterar möjligheten att koppla den elektroniska checklistan med övriga dokument som används på bryggan, exempelvis manualer och loggböcker. När en styrman går igenom bryggutrustningen med en checklista ska manualen till alla instrument finnas som en tillgänglig applikation i den elektroniska checklistan. Detta gör att det går att komma åt instruktionerna direkt i anknytning till den punkt som utförs i checklistan, istället för att instruktionerna finns i en dator på bryggan. Detta kan effektivisera familjärisering av bryggutrustning exempelvis och göra att nya styrmän lär sig snabbare. 

”Dels kan det leda till att nya officerare kan snappa upp nya saker snabbare och faktiskt lära sig det.  För att sitta och läsa manualer i tre dagar för att sen applicera det jämfört med att i stället sitta och stöta på saker och ha manualen bredvid dig på ett väldigt enkelt sätt när du går igenom checklistan. Ett bra sätt för att korta ner tiden det tar för en ny person att lära sig ett nytt system.”
· Styrman 1

Möjligheten att integrera den elektroniska checklistan med loggboken som förs på bryggan diskuteras också. På ett fartyg utan en fysisk loggbok vore det enligt styrman 3 en förenkling att integrera den elektroniska checklistan med den elektroniska loggboken som förs på en dator.

”Den största delen som säkert ni kanske redan vet om, vi har ju ombord på de här två båtarna jag varit på en loggbok på datorn, som man loggar position etcetera. Man har ingen pappersloggbok. Så största grejen som jag vet att de flesta ombord anmärker på, som man skulle vilja ha, är att den elektroniska checklistan är integrerad med den elektroniska loggboken. Så när lotsen kommer ombord sätter man tid på det, då hade det varit väldigt skönt om den tiden dök upp i den elektroniska loggboken.”
· Styrman 3 
[bookmark: _Toc36924285]4.3.4 Eventuella nackdelar med elektroniska checklistor samt åtgärder
På frågan om det finns eventuella nackdelar med den elektroniska checklistan svarar styrmännen att det generellt fungerar väldigt bra och att det är få systemfel. De poängterar vikten av att ha fungerande procedurer att falla tillbaka till vid händelse av till exempel systemstopp i checklist-applikationen. Vid systemfel i den elektroniska checklistan har styrmännen enkelt kunnat plocka fram den traditionella papperschecklistan och fortsatt som vanligt. Styrman 1 menar att det är viktigt att ha backup-system likvärdigt andra system ombord, till exempel Electronic Chart Display and Information System (ECDIS). Det ska finnas sekundära ECDIS som besättningen kan använda sig av ifall den primära fallerar. Det ska finnas flera Multi Function Display (MFD) som vid händelse av nödfall kan användas. 

”Man måste ju ha koll på var redundansen är, om den kraschar, vad gör man då. Så man inte bara står där helt hjälplös. Papperslistorna har vi ju, men vi har haft några kraschar mitt i en avgång så då går man bara och tar papperslista istället och så fortsätter man där.”
· Styrman 2

Styrman 1 diskuterade även vikten av att den mänskliga faktorn inte ska gå förlorad vid introducering av en elektronisk checklista. Teknologin får inte ta över och göra styrmannen beroende av applikationen. Hen påpekar att momenten på checklistan inte ska kunna utföra sig själva. Att resultatet enbart blir knapptryckningar från styrmännen, utan att det faktiskt testas samtidigt. Det finns idéer om att utveckla den elektroniska checklistan och koppla samman den med olika sensorer. Detta skulle medföra att i samband med att en punkt klickas i, testas även den punkten automatisk av checklistan, exempelvis styrpumparna. Detta skulle enligt styrman 1 vara mycket negativt för sjöfarten. Hen påpekar vikten av att den mänskliga inputen bibehålls. 

”Det finns en risk i att man får ett verktyg som är så bra att användaren förvinner, att digitaliseringen ska ta bort den mänskliga faktorn. Där är vi inte i dagsläget, och jag hoppas att vi aldrig kommer dit. Den mänskliga inputen är jätteviktig.” 
· Styrman 1




[bookmark: _heading=h.vh6epqgxdoc0][bookmark: _Toc30594483]

5. [bookmark: _Toc36924286]Diskussion

I följande del av rapporten kommer resultatet av den data som insamlats analyseras och diskuteras. Detta kommer härledas till rapportens frågeställning. Relevanta felkällor i insamlingen utav data kommer även diskuteras, samt hur skribenterna hanterat dessa under analyseringsprocessen. Det kommer även föras en metoddiskussion där fördelar och nackdelar med de metoder som valts kommer belysas, samt vad som hade kunnat utföras annorlunda. 
[bookmark: _Toc36924287]5.1 Resultatdiskussion
Generellt var resultaten från intervjuerna samt workshopen väntade. I följande del av rapporten kommer resultatet diskuteras och analyseras. Eventuella felkällor samt orsaker diskuteras också. 
[bookmark: _Toc36924288]5.1.1 Workshop – Förändrad kommunikation
Korrelationen mellan antalet kommunikationstillfällen och vilken typ av checklista som användes i workshopen är tydlig. Kommunikation som rörde checklistan minskade med cirka en tredjedel vid användning av den elektroniska varianten för grupp 1 och cirka hälften för grupp 2. Detta kan anses som både en positiv och negativ effekt. Det är därför centralt att analysera vilken typ av kommunikation som försvinner, samt om det är positivt eller negativt. Den elektroniska checklistan uppnådde ett likvärdigt resultat som den traditionella papperschecklistan, fast med mindre kommunikation. Det anses därför generera en positiv effekt när ett bryggteam kan uppnå likvärdiga resultat fast med mindre kommunikation. 

Samtidigt är det väsentligt att belysa vikten av att all kommunikation ej går förlorad, utan att bryggteamet kan behålla den essentiella delen av diskussionen. Målet kan anses vara att reducera överflödig kommunikation och enbart behålla det viktigaste, vilket denna workshop kan påvisa. Simuleringen anses kunna bevisa att det går att uppnå likvärdiga resultat, fast med reducerad kommunikation och då enbart den essentiella delen för att garantera en säker operation. Skribenterna anser att deltagarna i workshopen lyckades behålla den viktiga kommunikationen för att utföra uppgiften på ett effektivt sätt, och reducera den kommunikation som kan anses vara överflödig. Med överflödig kommunikation menas frågor som rör osäkerhet i vad som utförts på checklistan. Den typen av frågor reducerades markant vid användning av den elektroniska checklistan, vilket även det anses som en positiv effekt. 

Det skedde en förändring kommunikationsmässigt när den elektroniska checklistan användes. Grupp 2 beskrev detta på följande vis: ”Det kändes som man pratade lite mer om grejerna också när man hade den elektroniska...”. De beskrev det som att det blev mer tid för reflektion angående utrustningens inställningar.  Detta påvisar en förändring i diskussionen gruppen hade under utförandet av den elektroniska checklistan, vilket även skribenterna noterade. Med den traditionella papperschecklistan handlade konversationen inom bryggteamet främst om att kontrollera varandra att korrekt utrustning startades och ställdes in på rätt sätt. Detta gjorde att kommunikationen upplevdes monoton och rutinmässig. Det som kommunicerades handlade enbart om att följa checklistans moment. Den ena deltagaren i bryggteamet stod och läste direkt ur checklistan för att meddela till den andra deltagaren vad som skulle utföras, enligt metoden read-do (Di Lieto, 2015). Skribenterna noterade därför en försämrad SA hos deltagarna, då de enbart fokuserade på att bli färdiga med checklistan. 

Med den elektroniska checklistan arbetade bryggteamet mer var för sig. Detta gjorde att kommunikationen snarare handlade om utrustningens inställningar. Grupp 2 beskrev det som att de fick ”Mer tid för reflektion...”. De kunde diskutera hur olika inställningar kunde göras, samt var de olika funktionerna fanns på ett annorlunda sätt. Därför anses det att kommunikationen faciliteras. Som tidigare diskuterat är det centralt att analysera vilken typ av kommunikation som försvann i och med användningen av den elektroniska checklistan. Kommunikation på en fartygsbrygga är fundamentalt för det säkra framförandet, och en central del i BRM. 
[bookmark: _Toc36924289]5.1.2 Workshop – Checklistornas genomförande-tid
Tiden att utföra simuleringen påverkades främst av hur bekväma deltagarna var vid bryggornas utrustning. Därför ansågs det som naturligt att simulering nummer 2 tog mindre tid än simulering nummer 1, oberoende av vilken typ av checklista som användes. I det fallet handlar det om hur snabbt deltagaren hittar funktionerna i utrustningens inställningar, vilket är en felkälla som är viktig att belysa. Det är därför inte relevant att fokusera på vilken enskild simulering som gick allra snabbast. Det anses istället vara intressant att analysera papperschecklistan mot den elektroniska checklistan. I gruppernas första simulering använde grupp 1 en traditionell papperschecklista medan grupp 2 använde den elektroniska motsvarigheten. Grupp 1 utförde simuleringen på 34 minuter och 19 sekunder, medan grupp 2 behövde 22 minuter och 11 sekunder för att slutföra samma uppgift. Skillnaden mellan den elektroniska checklistan och papperschecklistan resulterar i mer än 10 minuter. 

Vid simulering nummer 2 använde grupp 1 den elektroniska checklistan och grupp 2 papperschecklistan. Simuleringen gick som väntat väsentligt mycket snabbare, av naturliga skäl, vilket diskuterades tidigare. Resultatet visade återigen att den elektroniska checklistan var effektivare tidsmässigt. Grupp 1 utförde simuleringen på 11 minuter och 23 sekunder medan grupp 2 behövde 13 minuter och 14 sekunder. Den elektroniska checklistan var alltså snabbare oavsett vid vilken simulering den användes. Således kan denna workshop påvisa att den elektroniska checklistan genererar en snabbare och effektivare arbetsgång än den traditionella papperschecklistan. Detta går även att koppla till den elektroniska checklistans påverkan inom luftfarten, där genomförande-tiden har reducerats vid införande av elektroniska checklistor (Boorman, 2001). 
[bookmark: _Toc36924290]5.1.3 Workshop – Tiden och kommunikationens påverkan tillsammans
Att enbart påstå att en operation blir bättre bara för att mindre tid brukas är felaktigt. Det är däremot intressant att kombinera dessa resultat som workshopen genererat. Med den elektroniska checklistan reduceras samt förändras kommunikationen inom bryggteamet, vilket diskuterats tidigare i avsnittet. Det går även att konstatera att tiden att genomföra checklistan reduceras avsevärt med samma variant. Alltså går det att genomföra en procedur genom mindre tid och med enbart den essentiella delen av kommunikationen. Detta är intressant ur flera perspektiv. Går det att reducera tiden för ett moment eller en procedur, genererar det automatiskt mer tid för övriga arbetsuppgifter. Ifall mindre tid går åt till administration, skulle det kunna ge mer tid för styrmännen att fokusera på och utföra säker navigering. Ifall styrmännen kan få mer tid över i cockpit, lägga ett större fokus på navigation och få mer tid över för reflektion kan det tänkas förbättra dennes SA.  

Går det att samtidigt reducera den oväsentliga kommunikationen inom bryggteamet under kritiska operationer gör det att de kan fokusera på rätt saker. Vidare kan detta kopplas till rapportens frågeställning angående the shared mental model inom ett bryggteam. Kan styrmännen i ett bryggteam fokusera på sina huvudsakliga uppgifter utan att behöva störas av överflödig kommunikation, anses detta kunna leda till en ökad shared mental model för de involverade. Då överflödig kommunikation är en faktor till minskad SA kan det även antas att SA bibehålls ifall överflödig kommunikation minskar.  

Majoriteten av de resultat workshopen genererade var väntade. Att simulering nummer 2 gick väsentligt mycket snabbare än simulering nummer 1 berodde på hur bekväma deltagarna var med bryggans utrustning. Detta var skribenterna medvetna om, och noterade det som en felkälla. Att medvetenheten om denna felkälla fanns innan workshopen påbörjades ansågs som viktigt för den sammanfattande analysen. Att förstå detta gjorde det enklare att fokusera på de moment som ansågs centrala för workshopen. Det faktum att kommunikationstillfällena reducerades vid användning av den elektroniska checklistan var även det väntat. Att kommunikationen minskar när två stycken personer kan arbeta separat med var sin checklista var skribenterna medvetna om. Förändringen i det som sades mellan deltagarna var däremot oväntat. Deltagarna i grupp 2 upplevde en ökande diskussion angående utrustningens inställningar samt att det blev mer tid för reflektion, som tidigare diskuterat. Denna förändring noterade även skribenterna under simulationen, vilket ansågs som intressant för rapportens syfte. Ifall diskussionen mellan styrmännen inom ett bryggteam kan vara centrerad kring utrustning, inställningar samt övrig reflektion borde det kunna generera en effektivare arbetsgång. Både gällande det operativa och det administrativa. 

[bookmark: _Toc36924291]5.1.4 Intervjuer Styrmän – Digitala lösningar
Att styrmännens generella åsikter angående den elektroniska checklistan var positiva överraskade inte. Sjöfartsbranschen är under ständig utveckling, där sökandet efter effektivare och modernare lösningar konstant sker. Introducering av digitala lösningar för simplifiering av arbetsgången ombord är utan tvekan något som styrmännen välkomnar. De intervjuade styrmännen var dessutom relativt unga, vilket definitivt kan bidra till deras positiva inställning till moderna och tekniska lösningar. Hade styrmännen tillhört den äldre generationen med en annan vana att hantera papperschecklistor, hade intervjuernas resultat eventuellt kunnat se annorlunda ut. Detta är en medveten felkälla som skribenterna tagit hänsyn till. 

En individs inställning till introducering av nya lösningar påverkar definitivt utgången av en sådan studie. Att en checklista hjälper individer att inte glömma bort moment är definitivt. Styrman 1 menade att det skapades en miniminivå för de anställda av vad som ska göras, alltså utförs det aldrig mindre än vad checklistan inkluderar. Att en sådan miniminivå säkerställs genererar en säkerhet hos styrmännen, att det alltid finns något att luta sig tillbaka på under kritiska moment. Palmer & Degani (1991) beskriver att den elektroniska checklistan kan reducera vissa typer av misstag som den traditionella papperschecklistan kan generera, exempelvis att gå förbi ett steg för att sedan glömma bort att gå tillbaka och utföra detta. Det blir alltså ett tekniskt hjälpmedel för att reducera antalet lapses (Embrey, 2005). Det är dock viktigt att den mänskliga faktorn inte försvinner helt, vilket de intervjuade styrmännen också påpekar. I och med introducering av nya moderna lösningar, finns risken att människan blir alltför beroende av de tekniska hjälpmedlen. Att vara medveten om denna nackdel skulle kunna motverka riskerna att detta skulle ske, vilket anses som en fundamental vetskap för framtida utveckling. 

I resultatdelen angående skillnader mellan en elektronisk checklista och en traditionell papperschecklista framkom det flertalet intressanta detaljer gällande positiva förändringar. Den generella åsikten hos styrmännen var att det var en positiv aspekt att checklistan kunde befinna sig på flera ställen samtidigt, samt att flera personer involverade i operationen hade tillgång till den och kunde se vad som var utfört. Det blir en tydligare transparens för alla involverade. Att som styrman snabbt och enkelt kunna se vilken punkt på checklistan bryggteamet befinner sig på utan att behöva fråga kan öka effektiviteten i det administrativa arbetet. Det är dock viktigt att denna typ av checklista inte ska fungera som ett övervakningsverktyg av de anställda. Eventuellt skulle vissa användare kunna tolka denna typ av verktyg som någon form av kontrollmetod, för att övervaka vad de anställda gör i en negativ betoning.
[bookmark: _Toc36924292]5.1.5 Intervjuer Styrmän – Påverkan på shared mental model
Att den elektroniska checklistan upplevs som ett kontrollverktyg är dock ingenting som framgår av intervjuerna, och ingen av styrmännen benämner detta som ett problem. De ser det istället som ett verktyg för effektivitet och en ökad shared mental model med sina kollegor. Som Jonker m.fl. (2010) beskriver det förbättras arbetet inom ett team om det finns en gemensam förståelse för det som ska utföras. I ett team work är samspelet mellan styrmännen vitalt, samt att ansvarsområdena fungerar som de ska. Ifall styrmännen hela tiden kan vara medvetna om vilken punkt på checklistan teamet befinner sig på, eller kan med enkelhet ta reda på det, talar det för att arbetet blir bättre utfört. Hela teamet får således en bättre gemensam förståelse för den operation som sker. Detta är särskilt viktigt under kritiska operationer, för att garantera en säker men också effektiv arbetsgång. 

Detta är särskilt relevant på kryssningsfartyg. Som en av styrmännen beskriver i resultatdelen kan det vara upp emot fyra stycken bryggbefäl involverade i en enskild operation under kritiska moment. Då blir det särskilt viktigt att samtliga bryggmedlemmar är medvetna om vilket moment de befinner sig på. Det anses som centralt att samtliga innehar en shared mental model över situationen. Styrmännen anser att det är enklare för team coordinatorn att ha vetskap om vilken punkt på checklistan de befinner sig på. Detta är en intressant åsikt, jämfört med hur det såg ut med en papperschecklista. Risken finns att den personen som är ansvarig för checklistan befinner sig i bakgrunden och utför olika moment, vilket medför att de som är ansvariga för navigationen eventuellt inte är medvetna om vad hen genomför. Att frågor kring dessa moment dyker upp är därför naturligt. Med den elektroniska checklistan kan dessa frågor antas reduceras. 

[bookmark: _Toc36924293]5.1.6 Intervjuer Styrmän – Styrmännens åsikter kring möjligheter
Vidare ansåg styrmännen att det fanns ytterligare möjligheter för utveckling av den elektroniska checklistan. Styrmännen diskuterade möjligheten att integrera viss typ utrustning och instrument, för effektivisering av till exempel loggboksföring. På de berörda kryssningsfartygen används redan en elektronisk loggbok för positionering och tidbestämmelser. Således finns det ingen vanlig fysisk loggbok. Om en tidsbestämmelse utförs i checklistan, till exempel vid lotsembarkering, ska det kunna kopplas direkt till den elektroniska loggboken. På så sätt slipper styrmännen utföra detta moment vid skeppsdatorn, utan kan göra det direkt i checklistan. Detta skulle medföra en simplifiering av vissa arbetsmoment. Således kan det generera en effektivare administrativ arbetsgång kring vissa moment. 

En intressant åsikt som framfördes var att det går att reducera antalet gångtimmar, samt minska bränsleförbrukning med hjälp av den elektroniska checklistan. Styrman 1 beskrev att det i resultatdelen genom att förklara att fler blir involverade i arbetet. En styrman som befinner sig i cockpit kan med enkelhet se att till exempel bogpropellrarna ska stängas av enligt checklistan efter avgång, om denne har tillgång till en elektronisk checklista vid sin arbetsstation. Har de istället en traditionell papperschecklista måste styrmannen som är ansvarig för checklistan själv bearbeta sig fram till den punkten, vilket kan ta längre tid. Således blir antalet gångtimmar högre för utrustningen. Det är felaktigt att hävda att enbart den elektroniska checklistan kan generera detta resultat. Det krävs mer i samspelet mellan medlemmarna i bryggteamet, och förståelsen i vad som ska utföras. Även övrig utrustning har påverkan på detta. Denna elektroniska variant kan däremot vara en bidragande faktor, genom att den finns tillgänglig för flera personer samtidigt, utförandet av checklistan blir effektivare och kan således bidra till att reducera gångtimmarna hos till exempel bogpropellrarna eller liknande utrustning. 

[bookmark: _Toc36924294]5.2 Metoddiskussion 
Metoderna som lade grunden för denna studie ansågs vara de mest lämpade för ett trovärdigt resultat. Valet att använda både intervjuer och workshop gjordes för att bredda urvalet deltagare, samt för att generera fler åsikter och mer data. Med tre stycken styrmän samt fyra stycken workshop-deltagare ansågs resultatet som trovärdigt. I följande del kommer metodvalen diskuteras och analyseras. Det kommer även diskuteras vad som hade kunnat utföras annorlunda, samt varför vissa urval gjorts. 
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5.2.1 Intervjuer
Då det är ett begränsat antal båtar som arbetat med den elektroniska checklista som var tillgänglig för denna studie ansågs en kvalitativ studie vara mest tillämpbar. Den checklista som varit tillgänglig för denna studie kan även anses vara relativt ny för branschen, det kryssningsfartyg som arbetat längst med denna elektroniska checklista hade arbetat med den sedan 2018. Således har det funnits en begränsad skara med styrmän att kunna intervjua. Då fartyget för denna studie även opererar på oceanfart har det inte varit möjligt att själva besöka fartyget för att se hur de arbetar med checklistan eller intervjua personer på plats. De personer som intervjuades var förste-styrmän och andre-styrmän. Om fler personer ombord intervjuats hade det eventuellt kunnat styrka vissa påståenden eller likväl genererat mer nyanserad data. Om fler befäl av olika positioner hade intervjuats hade även det eventuellt påverkat resultatet. 

Intervjuerna utfördes med ett semistrukturerat upplägg. Därför kunde de intervjuade komma med resonemang och tankar kring vad de tyckte om checklistor generellt samt elektroniska checklistor. Eftersom ett semistrukturerat upplägg har använts för intervjuerna har alla intervjuade fått samma huvudfrågor ställda, men däremot fått olika följdfrågor beroende på deras svar. Således är inte alla intervjuer direkt jämförbara med varandra, utan teman fick urskiljas från de olika intervjuerna för att skapa en jämförbarhet i deras svar. En fullt strukturerad intervju hade kunnat ge data som var enklare att jämföra, men däremot är det inte säkert att djupare resonemang hade framkommit som i en semistrukturerad intervju. En ostrukturerad intervju hade eventuellt kunnat generera ännu djupare svar, och betonat de intervjuades åsikter på ett mer utvecklat sätt. Dock ansågs denna studies intervjuer behöva en form av styrning, för att leda in de intervjuade kring de teman som var relevanta. 

Då skribenterna ej är vana vid utförande av intervjuer finns det en risk att det kan färga intervjusvaren och resultatet genom ledande frågor. För att reducera denna felkälla konstruerades frågorna för att ej leda svaren i största mån. Däremot på grund av ovana finns risken att följdfrågor kan ha varit ledande. Intervjuerna genomfördes även i ett tidigt skede av arbetsprocessen. Således har en del punkter framkommit i efterhand där ett större fokus kunde lagts. Exempelvis kunde ett större fokus kring de negativa aspekterna av den elektroniska checklistan berörts mer. Djupare svar kring dessa aspekter hade kunnat ge en bättre helhetsbild av den elektroniska checklistan som verktyg och hjälpmedel. 

Det hade varit intressant att utreda eventuella barriärer, för den framtida utvecklingen. Det är fundamentalt att vara medveten kring problem som kan uppstå med nya tekniska lösningar. Nya lösningar för gamla problem kan innebära uppkomst av nya komplikationer. Således är det viktigt att ha en medvetenhet kring detta. 
[bookmark: _Toc36924296]5.2.2 Workshop
Workshopen var ett sätt att få mätvärden på arbetsprocedurer med den elektroniska checklistan. Med tanke på den relativt begränsade tid som funnits för att genomföra detta arbete ansågs uppstart av en fartygsbrygga som ett bra sätt att få mätvärden på. Detta eftersom checklistorna behövde skapas från grunden för att stämma överens med den simulator workshopen utfördes i. Simulatorn behövde även vara tillgänglig och deltagare behövde också vara tillgängliga. Uppstart av en fartygsbrygga är också något som är relativt statiskt. Det finns ett tydligt mål för vad som ska utföras i uppgiften, vilket är att fartygsbryggan är korrekt inställd enligt checklistan. Det finns inte lika många faktorer som kan påverka utförandet under tidens gång jämfört med en mer dynamisk situation. En mer dynamisk situation hade kunnat vara en ankomst till hamn där deltagarna även hade fått navigera fartyget. Däremot hade en mer avancerad och dynamisk övning, eller en övning med en annan typ av situation eventuellt kunnat visa andra resultat. Det hade varit intressant att testa men krävt mer planering och tid. 

Genom att fler personer kunde testa den elektroniska checklistan i workshopen gav det även möjlighet till att intervjua dessa personer för att kunna ge en större datainsamling av kvalitativ data. Förhoppningen var att de intervjuer som genomfördes med deltagarna även skulle korrelera med de intervjuer som gjordes med styrmännen. Samma typ av semistrukturerad intervju användes för de två olika grupperna. Huvudfrågorna som användes var de samma fast något färre då workshop-deltagarna inte har samma erfarenhet kring den elektroniska checklistan som styrmännen som intervjuades hade. Således var inte alla frågor som ställdes till styrmännen nödvändiga att ställa till workshop-deltagarna. 


Deltagarnas bekvämlighet i simulatorn var, som diskuterat tidigare i resultatdiskussionen, en faktor som påverkade resultatet. Det hade kunnat genomföras en längre familjärisering av checklistans mjukvara som användes, samt fartygsbryggornas utrustning. Eventuellt hade deltagarna kunnat utföra ett antal uppstarter av bryggan innan de riktiga simuleringarna genomfördes. Detta hade i sin tur genererat en större säkerhet hos deltagarna, vilket hade kunnat påverka resultatet till viss del. Återigen var tidsaspekten, samt bristen på deltagare, faktorer som gjorde att detta inte ansågs som möjligt. För att resultatet inte skulle bli missvisande fick båda varianterna av checklistor användas vid varsin körning nummer 1, vilket anses reducera påverkan från denna felkälla.

En liknande workshop hade, till skribenternas kännedom, inte genomförts tidigare. Således fanns det ingen mall för hur uppbyggnaden skulle se ut. Därför var workshopen enbart egenkonstruerad av skribenterna. Det har i efterhand framkommit enskilda moment som hade kunnat utföras annorlunda, vilket eventuellt hade påverkat resultatet. En alternativ lösning hade varit att utföra flera simuleringar, för att reducera påverkan från denna felkälla. Återigen på grund av begränsad tidsåtgång, samt begränsade möjligheter att rekrytera deltagare var detta inte möjligt. Resultatet som framkom ansågs dessutom som tillräckligt pålitligt. Samtliga observationsenheter pekade nämligen i samma linje, och mot ett resultat som besvarar rapportens frågeställning. 

På samma sätt var även checklistorna konstruerade av skribenterna. Konstruktionen anpassades för BOS, samt för att efterlikna professionella maritima checklistor. I och med att konstruktionen och designen begränsades till skribenternas kunskaper, finns risken att vissa punkter på checklistorna kunde fabricerats annorlunda. För att generera en optimal checklista hade fler testkörningar behövt utföras, vilket gjort att överflödiga punkter kunnat raderats. Att samma moment fanns på de båda checklistorna ansågs dock som det centrala för denna typ av workshop. Workshopens syfte var att jämföra de två olika varianterna av checklistor, således anses denna nämnda felkälla som försumbar.  Om simuleringens scenario varit annorlunda hade det eventuellt haft större påverkan på resultatet. 



 

6. [bookmark: _heading=h.t4uygep6fk1b][bookmark: _Toc30594484][bookmark: _Toc36924297]Slutsats
Syftet med rapporten var att undersöka ifall elektroniska checklistor kunde effektivisera genomförandet av checklistor, om det kunde effektivisera administrativt arbete och ifall det påverkade den delade mentala bilden inom ett bryggteam. Utefter bakgrund, resultat och diskussion har följande slutsatser dragits: 

· Resultatet visar att den elektroniska checklistan är effektivare tidsmässigt. Med möjlighet för flera att arbeta med checklistan samtidigt på olika enheter effektiviseras genomförandet, då transparensen ökar, fler i teamet kan se vad som är gjort och se vad som ska göras. Därför kan det anses effektivisera genomförandet av checklistor. 

· Med mindre oväsentlig kommunikation inom bryggteamet reduceras riskerna att situational awareness förloras. Kan enbart den essentiella kommunikationen mellan styrmännen finnas, kan det bidra till en bibehållen SA. Det är viktigt att som styrman kunna notera omgivningen, enklare kunna förstå omgivningen och därför enklare kunna analysera och förutspå vad som ska ske, vilket är det SA innebär.

· Administration på bryggan skulle kunna effektiviseras ifall den elektroniska checklistan skulle gå att koppla till den elektroniska loggboken som finns ombord. Loggboksföring är något som kräver mycket tid idag. Den elektroniska loggboken skulle kunna hämta all information från checklistan genom nätverket ombord och således underlätta och minska tid för loggboksföring. 

· Checklistan kan befinna sig på flera elektroniska enheter samtidigt vilket leder till att fler personer kan vara involverade i checklistans punkter. Detta anses kunna bidra till en ökad shared mental model inom bryggteamet. Med de elektroniska checklistorna kan fler personer i bryggteamet vara medvetna om vilket moment de befinner sig på, under operationens gång. Detta talar för att bryggteamet får en bättre gemensam förståelse för operationen som sker. 

[bookmark: _Toc36924298]6.1 Fortsatta studier
Framtida studier skulle kunna vara att fördjupa sig inom den elektroniska checklistan. Det vore intressant att testa den elektroniska checklistan under mer dynamiska situationer, som till exempel ankomst till hamn eller nödsituationer. 

[bookmark: _heading=h.74e4s4ypmp4m][bookmark: _Toc30594485]Vidare hade det varit intressant att testa den elektroniska checklistan i andra segment inom sjöfarten. Det hade varit intressant att undersöka ifall den elektroniska checklistan skulle ha samma påverkan på andra typer av fartyg som på kryssningsfartyg. Det hade även varit intressant att undersöka ifall fler digitala verktyg hade kunnat underlätta arbetet ombord på fartyg likt electronic flight bag har underlättat piloters arbete.
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Intervjufrågor till styrmän

· Hur gammal är du?
· När tog du examen? 
· Vad för position har du ombord? 
· Hur länge har du jobbat på båten?
· Hur länge har du jobbat på positionen du har nu? 
· Hur arbetar ni med checklistor ombord? 
· Vad är största styrkan med checklistan?
· Vad är största skillnaden mellan en mobil elektronisk checklista och en traditionell pappers-checklista?
· Finns det några nackdelar med en elektronisk mobil checklista?
· Finns det backup-system?
· På vilket sätt tycker du bryggteamet har förändrats med elektroniska checklistor?
· I vilka enheter finns checklistorna? Särskilda eller privata?
· Hur tänker du att man skulle kunna integrera elektroniska checklistan mer?
· Hur kan tänker du man kan utnyttja att den är elektronisk? Dynamisk?
· Första gången ni använde checklistan? Några särskilda barriärer i början. 
· Hur involverad känner du att andra i teamet är, när du genomför checklistan? 
· Hur mycket upplever du att andra är involverade i genomförandet→ har dem koll på vad som sker?
· Hur har kommunikationen förändrats sedan den elektroniska introducerades?
· Inom bryggteamet?
· Hur tycker du att “the shared mental model” inom bryggteamet har förändrats sedan den elektroniska checklistan introducerades? 
· Hur jobbar ni med checklistor i händelse av nödsituation?
· Har arbetet blivit mer krävande med elektroniska checklistor?
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Papperschecklista för workshop
[bookmark: _Toc36924302]Navigation Panels
· Magnetic (deviation)
· Gyro compass (compare & align)
· GPS (DOP-value)
· Log (Doppler, choose WT or GT, status in conning)
· Echo Sounder (Bow/stern & Alarm Limit)
· Navigation Lights
· Sound Signal 
· Gyro control (check/choose gyro)
· Anchor panel started
[bookmark: _Toc36924303]Conning
· Autopilot settings (Turn radius)
· VHF (Traffic channel)
· Manual steering (override/wheel)
· Conning Display information
· Throttles (Active)
· Bow thruster (ACTIVE & started on MF, status in conning)
[bookmark: _Toc36924304]GMDSS
· VHF (Channel 16/Traffic Channel)
· MF/HF
· Navtex
[bookmark: _Toc36924305]Conditions
· Visibility (Nm)  _______
· Current (kt & direction) _______
· Wind (m/s) _______
· DOP on GPS (DOP-value)______
· Gyro error (1 vs 2) ______



	 
	MFD1
	MFD2
	MFD3
	MFD4

	FUNCTION
	ECDIS SLAVE
	X-BAND MASTER
	S-BAND MASTER
	ECDIS MASTER

	ORIENTATION
	NORTH UP
	NORTH UP
	NORTH UP
	NORTH UP

	PULSE
	 
	SHORT
	MEDIUM/LONG
	 

	RANGE
	 
	VARYING
	VARYING
	 

	OVERLAY
	NO
	 
	 
	S-BAND

	TARGETS
	AIS
	ARPA
	ARPA, AIS
	AIS

	VECTORS
	TRUE
	TRUE
	RELATIVE
	TRUE

	TRAILS
	 
	TRUE, 3min
	TRUE, 3min
	 

	CPA VALUES
	 
	2nm OPEN SEA, 0.7nm CONGESTED WATERS
	2nm OPEN SEA, 0.7nm CONGESTED WATERS
	 

	LOOK AHEAD
	YES
	 
	 
	YES

	SAFETY CONTOUR
	
	 
	 
	10m

	SAFETY DEPTH
	 
	 
	 
	12m

	HEADING SOURCE
	 
	 
	 
	GYRO 1

	STW LOG SOURCE
	 
	 
	 
	DLOG 1

	SOG LOG SOURCE
	 
	 
	 
	GPS 1

	HEADING VECTOR
	COG
	HDG
	HDG
	COG

	PI
	 
	YES, ACC. TO PASSAGE PLAN
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