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FORORD

Nar vi har varit ute pa praktiker under var studietid har intresset for sakerhet, i synnerhet under
fortojningsmomenten som genomfoérs ombord fartygen, okat pa grund av de observationer som
har gjorts som kadett. Kanslan som har funnits har varit att pa ett satt kastats in i rollen som
fortojande matros men inte riktigt haft en koll pa vad man ska tanka pa eller egentligen gora.
Givetvis har genomgangar gjorts och matroserna har varit mana om att papeka att det vi haller
pa med ar farligt. Nar det vid senare tillfallen har gjorts Risk Assessments ombord, for olika
arbeten av oss sjdlva, sa har fragan framkommit om hur stort allvar man tar en Risk Assessment
pa och om man faktiskt arbetar utefter den. Darfor har detta examensarbete tillkommit, for att
ta reda pa hur de fortéjande sjomannen ombord uppfattar verktyget Risk Assessment som
andamalsenligt och om det ar behjalpligt i sasmmanhanget.

Detta examensarbete har skrivits pa Chalmers Tekniska Hogskola av Karl-Johan Holmberg
och David Kohne, studerande pa Sjokaptensprogrammet av 240 hogskolepoang.
Examensarbetet omfattar 15 hogskolepodng.

Ett stort tack riktas till de personer som har varit delaktiga i intervjustudien. Utan era svar
hade inte var studie kunnat bedrivas pa det séatt som vi 6nskat. Ett stort tack till de rederier
som har latit oss komma ombord och stélla fragor till besattningen.

Ett stort tack till Mats Gruvefeldt for mycket hjalpsam handledning och stéttning i vart arbete.
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SAMMANDRAG

Fortdjning av fartyg ar en forutsattning for att gods och manniskor skall kunna fardas sjovégen.
Arbetet som utfors ar ett valdigt riskabelt sddant pa det viset att forutsattningarna standigt
varierar, utrustningens skick gar inte att garantera och manniskor &r inblandade i det. Det ar
ocksa pa grund av att manniskor ar inblandade i det som det gar att genomfora. For att arbetet
ska kunna genomforas pa ett sakert vis har International Maritime Organization utvecklat
International Safety Management Code for att pa battre vis varna om sékerheten for
manniskoliv, egendom och den marina miljon. Arbetet underséker den delen i ISM-koden som
behandlar riskbeddmning och riskminimering i riskfyllda arbetsmoment ombord specifikt
rorande fortdjningsarbetet. Syftet har varit att undersoka hur fortéjande sjomén uppfattar
andamalsenligheten av verktyget Risk Assessment som staller krav pa sjomannens formaga att
kunna bedéma och identifiera riskfyllda moment under fértdjningsarbetet. Tesen till arbetet var
att Risk Assessment gors for att underkasta sig ISM-koden och de krav den staller under § 1.2.2
punkt 2 och de som riskbeddmningen ska innefatta enligt 8 9. Det viktigaste resultatet som
visats ar att sjomannen ombord fartygen tycker att Risk Assessment &r andamalsenligt pa det
viset att det bidrar till en sékrare arbetsmiljé ombord och paminner sjomannen om det riskfyllda
arbete som ska genomforas. Betydelsen av resultaten har gett grunder till att vidare undersoka
hur de manskliga faktorerna paverkar hur manniskan uppfattar omgivningen och hur den
bedémer risk. Da studien har undersokt hur méanniskan uppfattar sakerhetsfragor har
perspektiven Safety-l och Safety-ll tagits med i teorin for att kasta ett 6ga pa hur
sjofartsindustrin arbetar med sakerhetsfragor.

Nyckelord: Risk Assessment, Fortdjningsarbete, Ménskliga Faktorer, ISM-koden, Safety-I,
Safety-II



“Risk Assessment” as a tool and its usefulness onboard regarding ships mooring
operations

A study examining if “Risk Assessment” is expedient and applicable regarding mooring
operations
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ABSTRACT

Mooring of ships has looked the same since the beginning of shipping of goods. The work it
involves is a very risky one because of varying prerequisites, conditions of mooring gera not
able to guarantee and that people are performing high risk tasks in a varying environment. It is
also because that people are involved that it is possible to carry out. For the work to be carried
out safely, the International Maritime Organization has developed the International Safety
Management Code to better protect the safety of human life, property and the marine
environment. The study examines the part of the ISM Code that deals with risk assessment and
risk mitigation in risky operations on board, specifically the mooring work. The aim has been
to investigate how sailors involved in mooring operations receive the effectiveness of the Risk
Assessment tool, which places demands on the sailor's ability to assess and identify risky tasks
during mooring work. The thesis for the study was that Risk Assessment is made to submit to
the ISM Code and the requirements it imposes under § 1.2.2 point 2 and what the risk
assessment shall include according to 8 9. The most important result shown is that the seafarers
on board the vessels believe that risk assessment is appropriate in a way that it contributes to a
safer working environment on board and reminds the seafarer of the risky work to be carried
out. The significance of the results has provided grounds for further investigating how the
human factors affect how humans perceive their surroundings and how it assesses risk. Since
the study has investigated how humans perceive safety issues, the perspectives Safety-I and
Safety-11 have been included in theory to cast an eye on how the shipping industry works with
safety.

The report is written in Swedish.

Keywords: Risk Assessment, Mooring Operations, Human Factors, the ISM Code, Safety-I,
Safety-II
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1. INLEDNING

Fortdjning av fartyg har sedan sjofartsindustrins begynnelse varit en viktig och nédvandig del
av arbetet till sjoss. Arbetsmomentet praglas av hart kroppsarbete i form av manuell hantering
av tunga trossar i en riskfylld miljé som inte f6ljt samma utveckling som andra arbetsmoment
ombord dar ny teknik och automatisering gatt langre (Cem Kuzu et al., 2019). An idag kraver
fortéjning mycket manuellt arbete och manniskor som utfor arbetet. Detta leder till utmaningar
for besattningen da riskerna involverade & manga och de relateras till de olyckor som har
orsakats av detta arbete. De bidragande faktorerna till att olyckor sker under fortdjning
identifieras som bristfalligt underhall av fortéjningsutrustning, otranad och oerfaren personal,
utrustningsfel, tillgangliga vaderforhallanden, dalig kommunikation, otillrackliga
sékerhetsprocedurer och otillracklig “risk assessment” (Kuzu & Arslan, 2017). ”Risk
Assessment” kommer vidare forkortas RA.

Tanken med RA som verktyg ar att den ska forbéattra sakerheten ombord. Definierat i det
maritima sammanhanget som fartygssakerhet och det ska medféra en kvalitet som reflekterar
acceptabel risk angdende manniskoliv, utrustning, mjukvara och miljon. Det kan ocksa
definieras som den uppfattade sékerhetskvaliteten som bestammer till vilken utstrackning
organisation, teknik och operation ar fri fran fara av mansklig forlust (Punnoose, 2018).

For att sakerstalla att arbetet ombord pa fartyget alltid har en god sakerhetskultur med en
malsattning pa inga olycksfall har IMO utvecklat ”The International Safety Mangement Code”,
vidare forkortat ISM-koden. Koden tradde i kraft forsta juli 1998 och blev en del i Safety Of
Life At Sea, SOLAS. Syftet ar att tillhandahalla ett standardiserat tillvdgagangsétt att na tidigare
namnt mal om eliminering av olycksfall ombord. Enligt ISM-koden § 1.2.2 punkt 2 ska alla
identifierade risker for fartyget, personal och miljo utvérderas och implementering av
tillampbara atgarder (IMO, 2014). Relaterat till ISM-koden ska varje fartyg utveckla en RA
som identifierar riskerna i varje arbetsmoment ombord och med bakgrund av riskerna tillampas
atgarder som sakerstaller att riskerna ar eliminerade eller sa laga som mojligt, ”As Low As
Reasonably Practicable”, ett vil anviint begrepp i sjofarten som forkortas ALARP. Da det
forekommer klara direktiv ska det visas att rederiet samt fartyget har ett val fungerande
sékerhetssystem ombord. Detta innebér inte att fartygets RA ska vara en komplex kvantitativ
utvardering, utan mer ett valetablerat och effektivt verktyg anpassat for andamalet. Den ska
alltsa vara anvandbar och uppfylla syftet (IMO, 2021).

Detta verktyg ska vara en del av fartygets Safety Management System, vidare forkortat SMS.
Enligt definitionen i ISM-koden Part A, Implementation § 1.1.1.4 ”Safety management system
means a structured and documented system enabling company personnel to effectively
implement the company safety system and environmental protection policy ” (IMO, 2014). Pa
detta vis ska en SMS utvecklas och for att uppna delar av dessa mal sa ska en RA
uppratthallas for riskfyllda moment som exempelvis fortgjning.

Vidare undersoks den fortdjande sjomannens instéallning och tankar om verktyget RA, da det
till trots fartygens underkastelse av ISM-koden uppstar olyckor under fortéjningsoperationer.



1.1 Bakgrund

Kroppsarbete ombord pa fartyg ar kopplat med manga risker i allmanhet, i synnerhet
fortojningsarbete som &r ett av de arbetsmoment som resulterar i flertalet allvarliga olyckor.
ISM- koden, som fartyg dver 500 tons bruttodraktighet i handelsflottan maste félja, har syftet
att minimera antalet olyckor ombord. Trots det omfattande sékerhetsarbete som kravs for att
folja ISM-koden sa hander olyckor anda.

Ett exempel &r fallet Envik, en cementlastare, dar en besattningsmedlem omkom i sviterna av
en olycka i samband med avgang fran kaj. Arbetet som foranledde olyckan bestod i att ta
ombord tva fortéjningstrossar som lossats. Matrosen som forolyckades arbetade ensam pa
poppen, det aktra fortojningsdacket, nér trossarna skulle tas ombord. For att mojliggora detta
anvandes en hangtyngd for att manoverspaken pa vinschen skulle vara kvar i laget for att ta
ombord tross utan att behdva bemanna spaken. VVinschen matade hem tross utan operator som
kunde avbryta da matrosen hamnade mellan extratrossen och dess trumma och klamdes fast
Over brostet. Detta brot mot fartygets SMS om bemanningen om minst tre
besattningsmedlemmar vid detta arbetsmoment (Statens haverikommission, 2019).

Olyckor hénder och det ar sallan en enskild orsak som ligger bakom utan ett led av olyckliga
omstandigheter. Ett vedertaget satt for besattning i handelsflottan att uppfylla § 1.2.2 punkt 2 i
ISM-koden ar genom RA for riskfyllda arbetsmoment. En uppfattning hos beséttningen, vars
arbetsuppgifter har en naturlig del i fortjningsarbetet, har varit svar att hitta tidigare forskning
om vilket paverkar reliabiliteten hos verktygets funktion att forebygga och minska skador.

1.2 Syfte

Enligt 8 1.2.2 punkt 2 i ISM-koden &r Risk Assessment av allmédn uppfattning det vedertagna
verktyget for handelsflottan att folja regelverket. Syftet med verktyget &r saledes att gora det
mojligt att folja denna del av ISM-koden vilket i sin tur har syftet att 6ka sdkerheten och minska
skadorna ombord. Denna studie vill darfor undersoka hur installningen och synen &r pa
verktyget Risk Assessment i fortdjningssituationer vilket &r ett av de farligaste arbetsmomenten
ombord (UK P&l CLUB, 2016). Om Risk Assessment ska fungera forebyggande i riskfyllda
arbetsmiljoer kréavs det att instéllningen till verktyget ar god. Risken finns att verkningsgraden
sénks, alternativt att det inte verkar alls, om instéllningen till verktyget hos besattningen ar
likgiltig eller negativ. Det ar antaget att installning paverkar hur en arbetare presterar (Aisyah
et al., 2010) darfor ar det en viktig del i arbetet kring Risk Assessment och sékerhetsarbete.

1.3 Fragestallning

e Uppfattas RA som andamalsenlig i ett sdkerhetsperspektiv for att minska olycksfall
under fortdjningsarbete?

e Pavilket satt ar framstallda sakerhetsatgarder grundade ur fartygets RA vid
fortdjning?



1.4 Avgransningar

Endast fartyg som innefattar ISM-koden Regel 2, 1 § punk 1-3 kommer att tillfragas, alltsa
fartyg dver 500 ton bruttodréktighet i kommersiell handelssjofart. Intervjuerna kommer bara
genomforas inom fartygets décksbeséttning. Inga ekonomiska hansynstagande har gjorts.
Haverirapporter som undersoks ar begransade till svenska hamnar och dessa underséks mellan
aren 2011-2021. Endast de som arbetar med fortojningsarbete kommer att intervjuas. Detta
innefattar de matroser som ar pa fortojningsstationerna, befal pa bryggan och de befattningar
som aktivt arbetar med sakerheten inom décksavdelningen med huvudsakligen SMS och RA.
Befélhavare intervjuas i de fall befalhavaren sjalv dnskar bli intervjuad, vilket mojligen 6kar
tryggheten for befalhavaren att lamna sitt manskap ensamma med fragestallare eftersom det &r
sakerstallt att dennes bild ocksa kommer till tals. Manskapets ord och delaktiga befal som har
en fysisk roll i fort6jningsarbetet kommer véga tyngre an befalhavarens eftersom denna del av
besattningen &r den riskutsatta gruppen i enlighet med fragestallningen.



2. TEORI

Varfor ett fortojningsarbete blir kravande for fartyg och besattning beror pa krafterna som
uppstar nar fartygskroppen skall mandvreras till kaj, inte minst nar vind och strom vill
annorlunda. Det finns statiska krafter i fartygets struktur som ges av dess vikt. Det finns &ven
hydrodynamiska krafter som paverkar ett fartyg. Dessa hydrodynamiska krafter medfor risker,
sarskilt i hamnomraden, da krafterna ar betydligt storre i tranga farvatten (FEMA, 2020).
Dessa paverkande krafter maste bromsas for att fartyget ska bli stilla och fortojt vilket leder
till att de fortojningstrossar som anvands maste klara av pafrestningar de utsatts for. Med
hogre brottstyrka blir ocksa trossen otympligare och svarare att hantera eller alternativet att
anvanda fler trossar som medfér merarbete dar andra risker foreligger som till exempel i fallet
Envik som finns beskrivet i bakgrunden till denna studie. Fortjningsarbetet satter stor press
pa de som ska fortdja och i och med detta bygger hela forloppet upp till manga risker, om de
inte ar identifierade och hanterade pa férhand. Detta &r inte alltid fallet och nar exempelvis en
tross brister frigors enorma krafter som kan leda till forddande konsekvenser.

For att medvetenhet kring fortjningars risker och dess hantering ska ske i ett
sékerhetsperspektiv implementeras ISM-kodens del som hanterar riskbedémning for kritiska
operationer.

Vidare kommer ISM-kodens historia och uppkomst beskrivas. Aven de mest centrala delarna
i den beskrivs har. Tillvagagangsattet i en riskanalys kommer forklaras sa att en forstaelse av
hur arbetet gar till bildas aven vikten och fordelen av att ha en val fungerande RA.

Paverkan av de manskliga faktorerna hur manniskan bedémer risk kommer analyseras utifran
boken the Human Element: a guide to human behavior in the shipping industry.

2.1. International Safety Management Code (ISM)

ISM-koden &r en del av SOLAS 1974 konventionen, kapitel IX, och har sedan 1998 varit
obligatorisk. Kodens ursprung gar tillbaka till 1980-talet, da det var en 6kande oro angaende
bristfallig maritim ledningsstandard. Undersdkningar om olyckor avsl6jade stora fel i de
maritima organisationerna vilket ledde till att International Maritime Organisation (IMO)
tillampade en ny foreskrift A.596(15) vilken aberopade Maritime Safety Committee (MSC)
till att utveckla nya riktlinjer géllande fartyg- och hamnbaserade organisationer att garantera
sékra operationer av RoRo/passagerar-fartyg (IMO, 2014c)

Utifran foreskrift A.596(15) och framkallning for hantering av sakra operationer for fartyg
och forebyggande av miljoforstorelse borjade ISM-koden véxa fram. Detta blev senare
foreskrift A.647(16) vilken tradde i kraft 1989. Tva ar senare tillkom De reviderade
riktlinjerna (A.680(17)) tills det att foreskrift A.741(18) tillampades vilken utgér hur koden
ser ut idag (IMO, 2014c)

Utdrag fran SOLAS, kapitel 1X, visas i Bilaga 1. Detta for att exemplifiera hur och vilka
koden ska tillampas av, vilka krav som stéalls pa fartyg och organisation, certifiering av fartyg
och organisation, underhall och verifikation.

Syftet med andra regeln i kapitlet &r att tydliggora for vilka fartyg ISM-koden géller. Notera
att ISM-koden inte géller fartyg under 500 ton bruttodraktighet och som beskriveti2 § i
samma del, fartyg understéllt statlig myndighet. Rederier och fartyg inom gransvardena skall
saledes folja kraven fran ISM-koden. Regelverkets syfte &r att betrakta kraven som stélls som
obligatoriska (IMO, 1974)

For att sékerstélla att fartyg foljer ISM-kodens krav skall dessa certifieras. Fjarde regeln i
ISM-koden beskriver de certifieringar ett fartyg behdver for att visa att de féljer de krav som
ISM-koden stéller. Reglerna visas i detalj i Bilaga 1.



Punkten 1 beskriver ett DOC, vilket verifierar att organisationen foljer kraven enligt ISM-
koden. Punkten 2 beskriver att en kopia av DOC skall finnas ombord fartyget for
befélhavaren att kunna uppvisa vid behov. Punkten 3 beskriver ett SMC, att fartyget foljer
den SMS som har godkénts ombord.

Regel 5 beskriver att fartygets och organisationens SMS skall underhallas i enlighet med
ISM-koden. Verifikation och kontroll av koden skall goras enligt Regel 6 i ISM-koden. Syftet
for verifikation och kontroll av fartygen &r att sékerstélla att alla andra regleringar tillampade
av SOLAS, kapitel IX, uppratthalls och foljs.

Malen for ISM-koden &r som beskrivet i Part A, 1.2 §, Objectives, att garantera sakerhet till
sj0ss, forebyggande av manskliga skador och forlust av liv och férhindra skada mot egendom,
sérskilt marin egendom och milj6 (IMO, 2014c)

Vidare beskrivet i § 1.2.2 , angaende Safety management objectives, skall malen vara att forse
fartyget med sakra tillvagagangssatt vid fartygsoperationer och en saker arbetsmiljé. Malen
for Safety Management skall dven tillnandahalla méjlighet att kunna identifiera alla risker
ombord fartyget, risker for besattningen och forminskande av miljéforstéring. Malen ska
sedan leda till atgarder for att kunna eliminera dessa risker.

Safety Management skall ocksa kontinuerligt forbattra personal, iland och ombord, med dess
sékerhetshantering (IMO, 2014a)

2.2 Safety Management System (SMS)
I ISM-koden, Part A, harleds hur en SMS ska fungera och uppréttas. Féljande paragrafer ska
upprattas i fartygets och organisationens SMS:

General

Safety and enviromental-protection policy
Company responsibilities and authority
Designated person(s)

Master’s responsibility and authority
Resources and personnel

Shipboard operations

Emergency preparedness

Reports and analysis of non-conformities, accidents and hazardous occurrences
10 Maintance of ship and equipment

11. Documentation

12. Company verification, review and evaluation

CoNoOARWNE

(IMO, 2014a)

Safety Management System &r en del av ISM-koden. Varje maritim organisation ska utveckla,
implementera och uppratthalla en SMS vilket i sin helhet ska representera att fartyget foljer
regler och foreskrifter fran ISM-koden. For att detta ska bevisas ska fartygets SMS innehalla
policys géllande sakerhet och miljoskydd, instruktioner och procedurer for att garantera sékra
operationer for fartygets varnande om den marina miljon samt definierade auktoritetsnivaer.
SMS:en ska aven innehalla procedurer fér rapportering av olyckor och avvikelser fran ISM-
koden, procedurer for forberedelser och respons av nédsituationer och procedurer for
internrevisioner och ledningens granskningar (IMO, 2014c).



Ovanstaende ar de funktionella kraven for SMS enligt ISM-koden 1.4 §. Fartygens SMS kan
skilja sig at beroende pa fartyg och organisation men de funktionella kraven ska i nagon man
alltid uppfyllas. Beskrivet i ISM-koden ska fartygets SMS leda fram till en metod for att
identifiera och eliminera risker som finns i alla operationer ombord. Detta for att kunna géra
arbetet ombord sakert for manniskoliv, miljo och egendom.

2.3 Verktyget "Risk Assessment” (RA)

I ISM-koden, Part A — Implementation, ingar 12 paragrafer som beskriver hur ett fartygs och
organisationens SMS ska se ut. 9 §, Reports and analysis of non-conformities, accidents and
hazardous occurrences, beskriver hur SMS ska innehalla procedurer som garanterar att
avvikelser, olyckor och farliga situationer blir rapporterade, undersokta och analyserade med
malet att forbattra sékerhet och minska miljoforstoring. Organisationens SMS ska aven
innehalla procedurer for implementering av preventiva atgarder (IMO, 2014b)

Denna paragraf harleder alltsa till att fartyget och organisationen ska ha ett etablerat system
for att rapportera och minska risker till sjoss och de operationer som genomfors dar. Detta
leds in till RA och det system som anvands for att skapa riskanalyser som sedan ska anvéndas
for att gora arbetet sakrare.

Nar en RA framstalls undersoks 6 huvudsakliga punkter som beskriver vad den ska innehélla
for att tdcka arbetets risker:

I. Vad kan ga fel?
ii. Vad hander om det gar fel?
iii.  Hur hog ar risken for att det gar fel?

iv. Hur kan riskerna/effekterna reduceras?
V. Vilka atgérder vidtas nar det gar fel?
Vi. Hur kan vi hantera nivaerna av risk?

(Punnoose, 2018)

De forsta tva fragorna involverar identifiering av riskerna for att sedan kunna prioritera
riskerna utefter konsekvenserna. Den tredje fragan utstakar sannolikheten av handelsen eller
frekvensen av att den identifierade risken forekommer. Fjarde fragan involverar reducering av
den identifierade risken. Det som ska besvaras i den femte fragan ar hur olyckor som riskerna
ledde till skall hanteras — forberedelser for nodsituation - och den sista fragan stéller krav pa
hur nivaerna av risk skall hanteras. Enligt Bijimon Punnoose rapport, Risk Assessment and
Management, kan arbetet for att kunna identifiera alla risker ske via olika metoder, men
vanligtvis gors en mindre komplex metod dar man anvander sig av kreativitet och den egna
kannedomen av fartyget samt analyser av existerande data. Malet &r att kunna identifiera sa
manga risker som mojligt for att pa ett battre satt kunna arbeta sakert. Detta sker oftast som en
strukturerad gruppredovisning ombord och det kreativa kommer in i form av att analysens
process skall vara proaktiv (Punnoose, 2018). Erfarenheter av de som deltar i analysprocessen
tas i beaktande och &r en viktig del, sarskilt i nya snarlika operationer dar samma risker kan
forekomma, eller da dess medvetenhet om risker berérande operationen ar stor. Tidigare
olyckor, policys och regelverk ska implementeras i identifieringen av risker. Nar riskerna for
en operation framstélls ska det identifieras vilken niva av risk som innefattas. For att bedéma
niva finns det ett antal olika matriser som jamfor riskens frekvens och utfall vilket i slutdndan
bestammer riskens farlighet.



Figur 1

Risk Assessment matris fran den maritima industrin.
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Kommentar. Bilden visar hur en typisk RA matris kan se ut. P4 bildens vanstra kolumn graderas den
identifierade riskens sannolikhet fran hogst osannolikt till frekvent. | Gvre raden graderas riskens
allvarlighet fran forsumbar till katastrofal. Fargskalorna i bilden forklarar vilken niva risken har. Réd
symboliserar oacceptabel riskniva, gul symboliserar ALARP, ”As Low As Reasonably Practicable” och
grén symboliserar forsumbar riskniva. Fran “Analysis of risk factors influencing the safety of maritime
container supply chains,” av Chengpeng Wan et al... Int. J. Shipping and Transport Logistics, Vol. 11, No.
6, 2019, p. 489.

Matriserna som anvands ar skapta pa sa satt att bedomningen av riskerna ska kunna sattas i en
skala for att sedan kunna prioritera riskerna. | matriserna finns det tre erkanda skalor;
oacceptabel, forsumbar och ALARP.

”Oacceptabel” innebir att risken inte kan rittfirdigas och maste darfor reduceras. Ar risken
forsumbar &r den sa liten att inga vidare atgarder behdver goras. | fallet ALARP hamnar
risken emellan oacceptabel och forsumbar. Grénserna for dessa skalor &r inte fixerade utan &r
bestdmda utefter vad som &r eller anses vara acceptabelt i organisationen, fartyget eller
vedertaget i det marina samhallet (Punnoose, 2018)

Da risker utefter bedomning blir oacceptabla maste en reducering av den risken ske for att den
ska bli hanterbar, ALARP, eller helt férsumbar vilket ar att malet men det ar inte alltid
mojligt (Punnoose, 2018). Det kan bero pa att arbetet gors i farliga miljoer som exempelvis pa
hojd, i forslutna utrymmen eller heta arbeten. Da kan forsiktighetsatgarder goras sa langt som
mojligt men risken kan inte helt elimineras. En reducering av risk kan exempelvis vara att
anvanda ratt skyddsutrustning vid heta arbeten, maleri, rostknackning eller annat
underhallsarbete pa déack. Forsiktighetsatgarder till namnda moment kan vara att anvanda en
sakerhetssele vid arbeten pa hojd och att frekvent mata syrenivan och ta pauser under arbeten
i forslutna omraden ombord.



Vad eller vilka risken paverkar har inflytande pa hur pass allvarlig risken kan anses vara.
Under bedémningsprocessen ska det darfor tankas pa om risken ar individuell eller
samhallelig. Individuell risk kan exemplifieras som inverkan pa individen i ett isolerat
utrymme medan samhallelig risk ar hur konsekvensen av risken paverkar samhallet kopplat i
detta fall till den marina miljon. Finns det en risk som kan utsatta ett helt fartyg for fara
inklusive besattning och miljon, naringen i sig eller ndgon annan ansluten verksamhet som
hamnanlaggningar eller andra fartyg, ska samhalleliga riskers paverkan minskas sa langt som
mojligt. Tusen olyckor som orsakar en forlust ar betydligt mer 6nskvért an en olycka som
orsakar forlust av tusen liv. Darfor ska samhélleliga risker alltid prioriteras hogre an
individuella risker (Punnoose, 2018). Det ar samtidigt en noggrann avvagning av risken hur
den paverkar bade individen och beséttningen ombord. Det ar viktigt att den &r tolererbar for
bada grupper.

Individuell risk beddms av riskmatriser vilka staller frekvens och konsekvens mot varandra.

Kvantitativa eller kvalitativa metoder kan anvandas for att komma fram till vilken niva risken
har. En kvantitativ metod for riskanalys bestar av undersokning av statistik och anvandning
av sarskilt framtagna metoder for riskanalyser. Dessa visas i Bilaga 2.

Utifran dessa metoder kan en prioriterad lista av riskerna skapas och en preliminar
beskrivning av riskerna framstéllas vilken kan komma till att forandra utfallet (Punnoose,
2018). For att kvalitativt bedoma risk och nivan av risk anvands riskmatriserna kombinerat
med diskussioner fran experter inom omradet for att pa sa vis fa ut en strukturerad plan for
riskerna, hur de ska prioriteras och hanteras for att kunna skapa séker arbetsmiljo och kultur
ombord.

| nésta steg av RA ar det viktigt att, pa ett effektivt sétt, kunna reducera de risker som har
bedémts som oacceptabla. Innan reduceringen av risken gors ska det funderas pa om det ar
majligt, pa ett rimligt och kostnadseffektivt sitt, att reducera risken till en acceptabel niva. Ar
detta inte mojligt for en eller flera risker bor operationen ses éver igen eller inte genomforas
over huvud taget. Aven risker som ar ALARP och forsumbara bor genomga en riskreducering
om mojligt for att gora operationens generella farlighet sa 1ag som majligt.

Det som ses 6ver nar reducering av risk sker &r riskens allvarlighetsgrad eller frekvensen av
den. Om bada kategorier kan reduceras ska detta goras.

Metoder for reducering av risk ar utifran ett ledarskapsperspektiv att skapa en arbetsmiljo och
kultur som fokuserar pa sakerhet, en god uppratthallen kommunikation mellan alla inblandade
parter, 6vning pa hantering och genomférande av de mest riskfyllda momenten i en
kontrollerad form, &ndringar eller forbattringar i fartygens tekniska system som
fortojningswinchar, trossarnas generella skick och hur arbetsplatsens skick ar. Dessa atgarder
bidrar ocksa till en sakrare och effektivare fartygsmiljo. Fartygets procedurer bor ocksa ses
dver om det skulle vara ndgot i dem som ar bristfalligt (Punnoose, 2018)

Nér riskerna har identifierats, klassats och reducerats ska det enligt ISM-kodens § 8,
Emergency Preparedness, finnas en etablerad plan for nddsituationer nér de uppstar.

Dessa atgarder maste goras da riskerna kan leda till en potentiell nddsituation. Da maste
fartygets och dess organisation vara redo for att hantera den.

Genom att uppfylla alla dessa moment i skapandet av en RA kan man komma langt for att 6ka
den generella sékerheten ombord for alla inblandade. Detta ar en viktig del i sékerhetsarbetet
ombord, inte minst i fortdjningsarbetet da denna operation alltid kommer vara fylld med
manga risker och med nagra som inte gar att reducera till en énskvard niva. Trots detta maste
arbetet genomfdras och det kraver att RA for fortdjningsoperationer ar val formulerad.



2.4 The Human Element

Det finns manga studier inom forskning hur manniskan funkar i sin helhet. Vad som kommer
fokuseras i detta avsnitt & huvudsakligen hur ménniskan hanterar risk och hur det leder till att
en riskbeddmning, som sedan implementeras i fartygets RA, ar subjektiv. Det kravs en viss
forklaring av de méanskliga sinnena och grundbehoven for att kunna harleda till
riskbedémning. Avsnittet tar storre delar av sin information fran “the Human Element: a
guide to human behaviour in the shipping industry”, av Gregory P. och Shanahan D. (2010).

2.4.1 Manskliga faktorer

En bakomliggande faktor till uppkomsten av en sérskild RA beror pa de manskliga
faktorerna. Hur manniskan varderar risker avgor hur pass tillforlitlig en riskbedomning blir
och om den i realiteten kan anvandas for alla i besattningen.

For att kunna fa en forstaelse hur bra kvaliteten pa RA &r behovs de manskliga faktorerna och
hur vi uppfattar risk tas i beaktande, eftersom en RA gors av ménniskor.

Hur ménniskan tar beslut och hur den ténker har att géra med hur vi uppfattar var omgivning.
Osakerhet, tvetydighet och komplexitet &r normal karaktaristika for hur en manniska tanker
och fungerar. Ménniskan lamnas med fem sinnen for att kunna tolka och uppfatta var varld
och hur den gor detta avgors framst i vara huvuden (Gregory et al., 2010). Da varje person
uppfattar varlden pa sitt eget sétt, beroende pa sjalvbild och kultur, erfarenhet och sociala- och
intellektuella behov, sa har darfor varje person en uppfattning som skiljer sig fran den andra
menat att det som en person tycker dr uppenbart och helt forstaeligt kan visa sig vara helt
obegripligt for en annan person.

Ar 1997 rapporterade en forsakringsklubb att méanskligt felande dominerade, de
underliggande orsakerna till olyckor, med 58% (Gregory et al., 2010). Samtidigt som att
manskligt felande kvarstod de narmaste 10 aren sa minskade fartygshaveri med tva
tredjedelar. Det som till viss del gor att felandet fran ménniskans sida sker beror pa den
stdndiga kompromissen som fartygsindustrin stélls for namligen sékerhet eller intakter.
Samtidigt som det &r en kompromiss fungerar sékerhet inte utan intékter, i den man att man
kan forbattra sdkerhet med hjalp av intakter, och intékter genereras inte utan sakerheten for
manniskan som utfor arbetet vilket krdvs for att ett fartyg ska kunna bedrivas (Gregory et al.,
2010). Det finns atgarder som kan minska storheten av denna kompromiss. Investeringar i
battre traning som minskar felaktiga beslut som resulterar i risker, trétthet, stress och
arbetsbelastning vilket i sin tur minskar férédande konsekvenser av olyckor. Men kan inte
den larda kunskapen verifieras pa ett korrekt sétt kan det resultera i samre kompetens hos
besattningen. Investeringar i allt som pé pappret verkar vara en god idé for att effektivisera
besattningen och dess sékerhet och samtidigt minska kostnader kan i slutdndan sla tillbaka
vilket kan resultera i en motsatt effekt for trotthet, stress, arbetsbelastning, levnadsstandarder
och intékter. Andemeningen i hela kompromissen mellan sékerhet och intékter &r att
situationen ar mer invecklad an vad den verkar.

For att kunna fa denna kompromiss i minsta mojliga man kravs det att de underliggande
komponenterna till en val fungerande organisation genomarbetas och skapas forstaelse kring.
Dessa komponenter utgors av den ménskliga kapaciteten — deras kunnighet, férvantningar,
ledningsstil och arbetskultur — och de regler som maste foljas (Gregory et al., 2010). Darfor
kan man anta att om beteendet i organisationen inte bidrar till sékerhet sa felar nagon av dessa
komponenter. Enligt (Gregory et al., 2010) finns det forhallningssatt som ledningen i
organisationen kan anvanda sig av for att forsoka paverka det manskliga beteendet i denna
aspekt. Att arbeta inom beséattningens kapaciteter och begréansningar genom att anpassa
rederiets policys och arbetsprocedurer utefter dem. FoOr att kunna gora detta krévs det att det



finns en grundlaggande forstaelse for dem. Optimering av den expertis som finns tillganglig

genom utvérdering av besattningens prestationer, larande och utveckling. Genom att investera

i traning och handledning kan det pa sa vis ocksa oka foretagets rykte och darmed locka
arbetskraft av god kvalitet. Forvantningarna pa besattningen behover baseras pa en praktisk
forstaelse for mansklig uppfattning av att vara sjoman och att ge fortroendet att besattningen
blir rattvist stéttade och tillrattavisade i situationer dar det gar fel vilket kan samlas i
begreppet “just culture”.

Fartygsindustrin drivs av manniskor, for méanniskor. Det ar ménniskan som bygger,
bemannar, ager, underhaller, reparerar och atervinner fartygen. Darfor sa ar fartygsindustrin
onekligen beroende av manniskor och det faller sig naturligt att det darfor maste bildas en
forstaelse for hur manniskan fungerar.

Figur 2

others

Kommentar. Bilden visar “the Human Nature” i form av atta huvudsakliga egenskaper som visas i
kompassnalen. Dessa egenskaper bygger upp till hur manniskan fungerar i ssmmanhang som sociala
interaktioner. Fran” the Human Element: A guide to human behavior in the shipping industry,” av Gregory D.,
Shanahan P., et al... (2010).

Da alla manniskor varierar pa olika sétt s kan man utga fran att manniskan ar uppbyggd pa
samma grundlaggande kapaciteter och sarbarheter. Dessa atta ovanstaende egenskaper utgor
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hur manniskan fungerar och genomsyrar varenda del i beteendet. De gar inte att fly undan
ifran. Darfor behovs forstaelsen for dessa och om det gar att astadkomma kan de hanteras mer
effektivt och slutligen férdndra det manskliga beteendet for individen men &ven omgivningen
(Gregory et al., 2010). Hur vi uppfattar var omgivning spelar en stor roll i hur manniskan tar
beslut och hur ménniskan beddmer en situation. Det finns fem huvudsakliga faktorer som
mest paverkar hur manniskan gor detta:

e Dess behov

e Dess sjélvbild

e Erfarenheter

e Mal som delas med andra

e Dess nuvarande praktiska aspekter

Aven om dessa behov ar uppfyllda av individen kvarstar fortfarande faktum att hur pass Vil
de ar uppfyllda beror just pa individen. En viss osakerhet kommer darfor alltid att finnas kvar.
Risker som finns ombord relateras till kapaciteten av ménniskans uppfattning och hur den &r
otillracklig for att kunna forsta och hantera problem effektivt (Gregory et al., 2010). Har kan
man da tala om ”the Human perception of risk” och hur olika sjomén med olika erfarenheter
och utbildning uppfattar dessa risker. ”Snap back” - vilket innebar att nar en tross brister slar
trossen med en plotslig rekyl pa grund av uppbyggd spanning i trossen - &r en sadan risk som
det finns en h6g medvetenhet kring och kan orsaka foérédande konsekvenser (Ali Cem Kuzu,
2019) men hur farligheten uppfattas och hur det stdmmer 6verens med beséttningens
riskbedémning lagger en viktig grund for hur RA uppréttas. Detta leder da fram till hur var
och en uppfattar risk.

2.4.2 Riskbeddmning

Hur manniskan uppfattar farligheten hos risker beror pa tre huvudsakliga faktorer. Kontrollen
vi har dver situationen, hur bekant den specifika situationen ar och vilket typ av varde radande
situation har (Gregory et al., 2010). Kontrollen dver en situation &r precis som andra
manskliga faktorer en uppfattning. Darfor kan den innefattande kontrollen vara missvisande
vilket leder till felaktiga beslut och en falsk trygghet. Vérdet for en situation beror pa vilket
utfall det kan ge individen och organisationen. Ju hdgre detta vérde ar desto enklare blir det
att overskrida procedurer och regleringar for att na ett énskat utfall. Varfor detta gors kan bero
pa press fran exempelvis rederiet pa befalhavaren av fartyget for att kunna halla tidschemat
och genera intakter till bolaget. I en situation nér detta var fallet lamnade skepparen kaj tio
minuter innan avgang, for att undvika ytterligare forseningar, samtidigt som ett annat fartyg
befann sig i narheten av kajen. Detta resulterade slutligen i kollision mellan fartygen under
forhallanden med dalig sikt. Ett sadant beslut grundar sig i den ménskliga naturen da den
automatiskt forsoker gora det lattare for sig nér den tror sig hittat en enkel I6sning for att 16sa
ett problem eller komma till ett mal. Den uppfattade bekantskapen for en situation bidrar till
hur riskfylld den verkar vara. Det &r l&tt att missa risker i situationer som tidigare inte har
visat nagra risker éverhuvudtaget, eller risker som man tror sig ha kontroll Gver. Nar
manniskan kanner sig bekant blir den ocksa lat eller sjalvbelaten. Detta &r ett vanligt problem
inom sjofarten da manga operationer och arbetsmoment aterkommer och oftast utan
problematik vilket trubbar av beséttningen. Detta leder till att det blir enkelt att missa
uppenbara risker eller att vara forberedd for att nagot oforutsett ska handa (Gregory et al.,
2010).

For att sammanfatta sa paverkar alltsa kontrollen, bekantskapen och vérdet av situationen

varandra och tillsammans utgor de den individuella beddmningen av risk. Detta utgor ocksa
det subjektiva i riskbeddmningen menat att den kan uppfattas tillracklig for samtliga da
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kontroll, véarde och bekantskap har tagits i beaktande men att den eventuellt kan vara
otillrécklig eller bristfallig. Hanteringen av uppfattningen av risk handlar egentligen inte om
att upptacka faror och hur de ska hanteras dven om detta ar till stor del vad en RA gar ut pa. |
ett storre perspektiv handlar det mer om att upptécka svagheter i manniskans egna antaganden
om hur situationer utspelar sig och foérhallandet mellan situationen och var bristfalliga
uppfattning om den (Gregory et al., 2010).

Med hjélp av en kvalitativ intervjustudie kan det métas hur pass vél organisationens RA for
fortojning efterlevs, uppfattas och anvands av besattningen ombord involverade i
fortojningsarbete.

2.5 Safety-l och Safety-lII

Det finns i forskning namnt olika synsatt pa sakerhet. I detta fall kategoriseras dem som
perspektiv ndmligen Safety-1 och Safety-11 dér Safety-1 kan sammanfattas med ett ord som
beskyddande och Safety-1l kan sammanfattas med ett ord som produktivt. Safety-1 kan vidare
definieras som ett synsatt dar sa fa saker som majligt gar fel. Safety-1 beméter problemen med
att anta att nagot har gatt fel i de identifierade felen eller haverier av specifika komponenter.
Dessa komponenter kan vara teknik, procedurer, beséttningen och organisationen. Manniskan
betraktas som den stérsta komponenten géllande opalitlighet och faror eftersom den varierar
mest. Syftet med undersokning av olycksfall i ett Safety-1 perspektiv &r att identifiera orsaker
och paverkande faktorer av olyckans utfall medan RA — kopplat till Safety-1 perspektivet —
undersoker riskerna inblandade och deras sannolikhet. Sakerhetsarbetets grund ar att atgarda
nar olyckan &r framme eller nar risken kategoriseras som oacceptabel. Atgarderna visar sig
genom att eliminera orsaker till olyckan, forstarka skyddsbarriérer eller bada (Hollnagel et al.,
2015). Vad som &r avgorande i perspektivet ar att det inte tittar pa det som gor att manniskor
gor réatt mer &n vad de gor fel.

Att poangtera ar att arbetet ombord gar huvudsakligen inte ratt for att manniskor gor vad dem
ska gora utan for att de anpassar sig till det som situationen kraver av dem. Utmaningen som
ligger till hands for utvecklingen av sakerhetsarbetet ar darfor att forsta dessa anpassningar
som relaterar starkt till det som ocksa ar bra med de manskliga faktorerna. Det &r alltsa viktigt
att i stallet for att fokusera pa vad som gar fel att rikta om fokus och undersoka det som gar
ratt trots att osakerheter, tvetydighet och den individuella malinriktningen kvarstar. Detta &r
nagot som — trots vikten med att forsta att detta ar uppenbart for att utveckla sakerheten — inte
har tankts pa i det traditionella sakerhetstianket (Hollnagel et al., 2015). Sékerhetstanket bor
darfor fraga sig vad det ar som gar ratt och det ar detta som perspektivet Safety-11 handlar om.
Alltsa besattningens mojligheter att lyckas i det arbetssystem och miljé som de forhaller sig
till.

Safety-Il antar att variationer i de vardagliga prestationerna erbjuder de anpassningar som &r
nodvandiga och ar darmed anledningen till att det gar ratt till (Hollnagel et al., 2015).
Méanniskan &r i stallet sedd som en resurs nddvandig for att gora arbetssystemet flexibelt och
motstandskraftigt. Skillnaden mellan Safety-1 och Safety-I1 visar sig i hur olyckor och risker
undersoks. Safety-11 perspektivet undersoker olyckor for att fa en forstaelse om vad som gar
ratt till eftersom det ocksa leder till forklaringen till varfor det ibland gar fel. RA forsoker i
det har perspektivet forsta under vilka forhallanden det ar svart att Gvervaka hur prestationen
kan anpassas till uppgiften. Sakerhetsarbetets princip &r att framja det vardagliga arbetet, att
kunna forutse utvecklingar i det och handelser som kan uppsta. Detta for att kunna bevara den
kapacitet som finns for att anpassa sig for att kunna svara effektivt pa de oundvikliga
dverraskningarna som sjofarten stalls infor (Hollnagel et al., 2015). D& manga arbetsmoment
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och handelser gar att hantera med ett Safety-1 perspektiv utan forodande konsekvenser ar det
inte langre tillrackligt i sjofartsindustrin som standigt vaxer vilket ocksa gor den mer
komplex. Darfor behovs en implementering av bade Safety-1 och Safety-I1 da Safety-I
oavsiktligt nedvarderar formagan att belysa vad det &r som gar rétt.

3. METOD

Valet av metod for att besvara fragestallningen ar en kvalitativ metod genom semistrukturerade
personliga intervjuer med aktiva sjomén som deltar i fortojningsarbetet ombord.

3.1 Intervjuer

Semistrukturerad intervjuform valdes for att kunna ha viss kontroll Gver intervjun, med
strukturerade fragor men en onskan och en tillatelse for intervjuobjektet att svara fritt och
mojlighet for intervjuaren att fora dialog och stalla relevanta foljdfragor som kan ge ett mer
malande svar till arbetets fragestallningar. Foljande fragor har stéllts till intervjuobjekten:

1. Vad betyder RA for dig?

2. Vet du om ert fartyg har en RA for fortéjningsrelaterat arbete?
3. Vet du om den anvénds?
4

. Vem ombord gor RA? Ar det alltid samma person/befattning? Gors den enskilt eller i
grupp dar involverade i fortéjningsarbete deltar aktivt?

5. Téacker fartygets RA hela operationen, fran forberedande av trossar infor fortdjning, till
dess att allt ar aterstallt? Vet du med dig vilka moment som inte tacks in?

6. Vilket av foljande alternativ stimmer béast in pa ert fartyg?
o Ny RA for varje fortdjningsoperation
o Befintlig RA anvénds och granskas infor varje enskild fortéjningsoperation
o Befintlig RA finns sa som den &r skapad men anvands inte

7. Anser du att er RA géllande fortojningsoperationer gar att folja, sdsom procedurer for
minskning av risker?

8. Vet du nar aktuell RA gallande fortdjningsoperationer gjordes/uppdaterades?
9. Kan du ge exempel pa operationella metoder ni anvander for minskning av risk?
10. Kan du ge exempel pa forandringar i fortojningsarbetet pa fartyget kopplat till RA?
11. Vet du med dig att det finns punkter i er RA som inte foljs?
12. Om ja, varfor?
13. Anser du att det ar viktigt att RA anvands i fortdjningsoperationer? Pa vilket satt?
14. Kanner du att er RA bidrar till ett sdkrare arbete ombord?

(Kéhne & Holmberg, 2021)

Ovanstaende intervjufragor har dversatts fran svenska till engelska och i ett fall till polska for
att anpassa sig till intervjuobjekt som inte har svenska som modersmal. Fragorna har
formulerats pa satt som ska ge ett utforligt och kvalitativt svar pa det fragor som stélls i arbetet.
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Ett samtyckesformulér for inhdmtning och lagring av personuppgifter har skapats pa svenska
och engelska for att folja GDPR och Chalmers stadgar fér hantering av personuppgifter i
examensarbete.

Svaren pa fragestallningen grundar sig i enskilda sjomans asikter, kanslor, tankar och
erfarenheter av RA till foljd av delvis komplexa fragor. Fragestallningen ar riktad att besvaras
av nyckelpersoner i fortéjningsarbetet vilket gor intervju till en 1dmplig metod.

Samtidigt som en rad fragor skall stéllas i ordningsfoljd ges ocksa tid och mojlighet for
intervjuobjektet att svara reflekterande med tanke pa komplexitet i delar av fragorna som
exempelvis uppfattning om andamalsenlighet eller personlig vardering av verktyget RA hos
den enskilde. Intervjuerna ar personliga i form av en dialog mellan tva personer dar intervjuaren
staller fragor och intervjuobjektet svarar. Anledning till att intervjuerna helst gor pa plats ar for
att kunna uppfatta avvikelser i svaren som ar av vérde da endast en kélla i intervjun ligger till
grund for svaret. Med bakgrund av detta ar det motiverat att intervjumetoden ar personlig och
semistrukturerad med stdd i Denscombe (2017).

3.1.1 Urval av intervjupersoner

Totalt har sju personer intervjuats, 4 matroser, 2 verstyrman och 1 kapten, pa tre olika fartyg.
De som har intervjuats i studien har valts utefter avgransningarna. Fokus for intervjustudien har
lagts pa olika typer av fartyg och rederier for att kunna fa en bredare bild av problemet. Fartygen
dar sjoman har intervjuats ar av typerna RoPax, Container- och tankfartyg. Varje fartygsgrupp
har aven tillhort olika rederier. Rederiers sakerhetspolicys kan skilja sig at och procedurer for
hur man arbetar med sékerhet kopplat till ISM-koden kan se annorlunda ut. Storlek av fartyg
har spelat en roll i urvalet da den relaterar till beséttningens storlek som avgér den operationella
mankraften tillganglig under en fortdjningsoperation. Nationaliteter som har intervjuats &ar
polsk, filippinsk och svensk. Nationalitet pa intervjuobjekten har inte valts aktivt. Fartygen
seglar europafart eller tillhdr europeiska rederier. Detta har inte heller valts aktivt eftersom det
beror pa rapportens avgransningar. Studien kan darfor inte ses som internationell.

3.1.2 Tillvagagangssatt for intervjuer

Intervjuerna har arrangerats genom mejl till fartygen eller rederierna dar forfrdgan om interviju
och instruktioner om hur manga som ska intervjuas, &mnet som arbetet handlar om, signering
av samtycke av inspelning av samtal samt namn av den intervjuade, har skickats med.
Intervjuerna har skett ombord fartygen och pa Sjomansklubben Rosenhill, forfattarna for
examensarbetet har genom studier pa sjosektionen majlighet att anvanda dess lokaler for
studier och det har varit extra angelaget da manga sjoman kommer dit och besoker.
Intervjuerna som har skett pa Rosenhill har inte varit under tjanst och det finns anledning att
poangtera att metoden har varit fullt mojlig utan anstallning dar vilket forfattarna har. DA vi
arbetar sporadiskt och av nérheten till intervjuobjeken direkt efter arbetstid har slumpen av
arbetstillfallen delvis legat till grund for vilka som intervjuats. Varje intervju har spelats in
och sedan transkriberats for att fa ut data som redovisas i resultatdelen. En av intervjuerna har
genomforts med tva personer, Overstyrman och matros. Detta gjordes p& grund av praktiska
skal for intervjuobjekten. Detta kan ha paverkat svaren da vissa fartygskulturer bygger pa
hierarki och i detta fall kan matrosen haft svarigheter med att tala fran egen erfarenhet och
kansla. Detta skall tas i beaktande av l&saren.

3.1.3 Analys av intervjuer
Intervjuerna analyseras utefter fragestéallningen. Svaren av intervjuobjektet till de stallda
fragorna ska ge en bild 6ver hur RA uppfattas av besattningar pa fartygen anpassade till
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urvalet. I analysen letas det inte efter nagot 6nskat svar och fragorna ar inte vinklade mot ett
specifikt svar. Detta fro att 0ka validiteten av svaren som sanningsenliga och inte
manipulerade Svaren pa fragorna reflekteras i intervjutekniken och de beror pa kvaliteten av
samtalet mellan intervjuare och intervjuobjekt. Reliabiliteten av intervjun beror pa detta.

3.2 Litteratur och S6kning

Litteraturen som anvands i studien kommer i huvudsak fran IMO da sakerhetsfragor for liv,
fartyg och miljo hanteras i SOLAS i viss form men regler och riktlinjer angaende hur detta
skall hanteras kommer fran ISM-koden. ISM-koden har darfor anvéants mest for att fa in
lasaren i betydelsen av koden och vikten av RA for riskfyllda operationer i sjéfarten. Da det
inte specificeras i koden hur en RA skall se ut har externa sokningar gjorts for att hitta en
generell princip for hur den skapas. Sokordet "Risk Assessment” har anvénts 1 databaser som
Scopus och Google Scholar. Manskliga faktorer har analyserats efter ”The Human Element: a
guide to human behavior in shipping industry”, av Gregory P. och Shanahan D. fran 2010.
Safety-1 och Safety-I1 har undersokts utefter Erik Hollnagels rapport ”From Safety-1 to
Safety-II: A White Paper” fran 2015.
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4. RESULTAT

Hér presenteras resultatet for genomférda intervjuer. Den generella uppfattningen hos sjoman
visas har. Specifikt intressanta uttalanden, som skiljer sig fran mangden eller ger ett nytt
perspektiv pa hur RA uppfattas, kommer att visas.

4.1 Olika sjomans uppfattning om Risk Assessment

I analysen av genomfoérda intervjuer har trender eller skillnader visats i form av olika uttryck
som beskriver samma eller skiljande uppfattning hos tillfragade sjoméan. Oavsett en del olika
uppfattningar och motiveringar som féljd av stéallda fragor ar samtliga tillfragade av
uppfattningen att verktyget bidrar till en sakrare arbetsmiljo. Nedan foljer ocksa olikheter i
beskrivningar av verktyget vilket visar pa skillnader i uppfattning men som ocksa visar pa
likheter med olika beskrivningar.

RA kan fungera som riktlinjer till hur ett riskfyllt arbete ska genomféras, hur olyckor undviks
och hur det ska gas tillvaga nar nagot gar fel. Matros A fran RoPax-fartyget sager i ett
uttalande:

- “You know, it’s kind of a guideline, to... the steps to follow, to avoid
accidents, to take some actions when something happens...”

Uttalandet visar att den generella principen av att en RA finns till &r for att kunna arbeta med
mindre risk, att kunna forebygga olyckor och atgarder att vidta nar nagot gar fel, menat att RA
staller krav pa att det utifran riskbedomning skall finnas atgarder vid en nodsituation.

Det framkommer dven att RA kan anvéndas som ett verktyg for att kunna genomféra en
arbetsuppgift pa det sdkraste sattet. Matros B fran Containerfartyget sager i ett uttalande:

- Risk assessment is, for me, something like, you are checking or
assessing the risk of the work you are going to do. So, you are planning
for what the best practice is for the job in the safest manor.

I likhet med matros C pa tankfartyg A:

- The risk assessment means to me that it was like the preparation what
we do next.

Uttalandena visar att RA kan hjalpa till med att planera for en riskfylld arbetsuppgift for att pa
sa satt kunna arbeta med den pa ett sékert satt dar medvetenheten om riskerna &r centralt for
uppgiften, som matros D pa tankfartyg B véljer att beskriva enligt foljande:

- Usually risk assessment is a... usually onboard we are doing this the
chief officer gathering us for a meeting risk assessment and then he is
introducing what kind of danger would happen during mooring
operation so it’s like ah you are foreseeing the future which kind of
event or what kind of dangers are we facing during this kind of
operation, risk assessment something like

Pa Ropax-fartyget ligger RA till grund for hur arbetet genomfors. Vad som har skrivits i

fartygets RA tas med av matroserna nar de sedan genomfor arbetet. Tiden finns inte heller till
for att matroserna ska hinna titta pa RA infor varje fortojning. For att sékerstalla att
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sakerheten uppratthalls finns det en handledare/instruktor som har det extra ansvaret. Denna
person ska enligt fartyget ha koll pa de som arbetar med fortgjningen och végleda dem nér de
inte arbetar pa ett sékert sétt. Personen har ocksa till uppgift att avbryta arbetet nar sa behovs.
Det ska tillaggas att matroser utéver handledaren ocksa har ratt att avbryta arbetet. Bade
Ropax-fartyget och Containerfartyget gor det klart att RA for fortdjningsarbete ar nagot som
hdjer medvetenhet om risker for att 6ka sakerhet for eget och resten av besattningens liv.
Bada fartygen tycker att bevarandet av manniskoliv ar en grundpelare i riskfyllda
arbetsuppgifter sdsom fortdjningsarbete. Matros B sager i fragan om hur det hade kéants om
ingen RA for fort6jningsarbete hade funnits:

- It’s a higher risk. Like going to war without bullets. So at least, if there
is a risk assessment, you have knowledge on how to perform safely, in
the right way.

Det tyder pa att RA ar nagot meningsfullt och kan fungera som ett hjalpmedel for ett sakrare
fortojningsarbete.

Overstyrman A fran Ropax-fartyget svarar féljande pa frdgan om RA é&r viktigt att anvanda
sig av samt om det bidrar till ett sékrare arbete:

- Itis important because of safety reasons. Your life is the most
important. And I should not say this, but ship is not important.
- It contributes 100%. Without this we are not safe.

Matros B svarar foljande pa samma fragor:

- It contributes a lot. Because you get provided with knowledge you can
use not only on one ship, but also on other ships. As long as you are
seafarer, you can use this risk assessment knowledge.

4.1.2 Hur ofta anvands RA infor fortdjningsoperationer?

| fragan géllande hur ofta en RA anvénds infor fortdjningsoperationer har det svarats att det
alltid gors. Hur den anvandes har dock skiljt sig fran olika fartyg. Overstyrman A fran Ropax-
fartyget sager foljande:

- We use it often times, and | think everybody is familiar. Also, you have
training. When you are joining the ship, you have familiarization. Also,
you need to know about the risk assessment. You must read it.

Matros B fran Container-fartyg B sager foljande:

- Yes, it’s very helpful and we use it on a regular basis, because that is a
company policy to have a small toolbox meeting every time you go to
perform the job.

| bada fartygens fall ar det ett krav fran rederiet att de ska lasa sig in pa fartygets RA for
fortojningsarbete. | containerfartygets fall tycks det att RA ar nddvandig och hjalpsam infor
ett fortjningsarbete. | Ropax-fartygets fall framkommer inte sjalva uppfattningen av detta,
det &r mer ett krav som behdver uppfyllas.
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4.1.3 Finns det en specifik RA for fortdéjningsarbeten?

| alla fall har det funnits en specifik RA for fortdjningsarbeten dar identifierade risker har
listats. Atgéarder for att minska risk har ocksé inkluderats och beskrivits med operationella
metoder. Overstyrman A séger i ett uttalande:

- if'it’s dark we make sure we have adequate lighting on deck. We also
have briefing before. Supervisor will brief the crew before mooring
operation. He will tell everybody what to do. Which line to give first,
where to stand, so that everybody knows what to do.

Uttalandet visar att sakerhetsatgarder vidtas for att minska risker vid ett fortojningsarbete. Att
det finns en vikt i att alla som arbetar pa dack vet vad de ska gora. Syftet med detta visar sig
vara att minska risken for oklarheter vid en operation som fran bérjan ar valdigt riskabel.

| ett annat uttalande visas det att operationella metoder gors for att géra arbetsplatsen sékrare.
Matros B séger foljande:

- “So, regarding this, for example, in places where there is risk of ice on
deck, we have this icing salt that melts the ice so it will be safe to work.
And, if the mooring ropes are frozen, we use a crowbar to separate the
lines from each other. “

| ett annat exempel gallande is forklarar Matros A féljande:

- Two years ago, when it was very cold, we had to go down on mooring
deck three hours before operation, to clean the deck completely from
ice.

Overstyrman A tillagger:

- If we see there is ice in deck, we destroy the ice and clean it off
mooring deck. We cannot work there if there is a lot of ice. Sometimes
we even must separate the mooring lines before operation.

Detta visar pa att vikt l4ggs vid att halla arbetsplatsen ren och fri fran risker. Aven att ratt
skyddsutrustning alltid anvands nér fortojningsarbete ska genomféras. Dar det sistndmnda
styrks ytterligare av 6verstyrman B pa tankfartyg A.

- Actually we have a PPE matri. We always use that one during
operation, what you are going to use, it was posted also on the mooring
areas.

4.1.4 Gar fartygets RA att folja?

| fragan om fartygets RA kan foljas, utefter de atgarder som skall vidtas enligt RA, skiljer det
sig mellan fartygen. Ropax-fartyget tycker att deras RA gar att folja, men det namns utéver
detta, att &ven fast RA ska ticka alla steg i fortojningen, kan det vara latt att missa saker. Det
ar i princip omajligt att fa med precis allt. Besattningsmannen antyder att varje
fortojningsoperation ser olika ut och pa grund av det kan riskerna ocksa variera. Det ar alltsa
svart att forutse en risks beteende pa grund av andra faktorer. Detta kan bero pa att arbetet
som gors ar kravande for de fortojande sjomannen. De atgarder som ska vidtas asidosatts nar
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faktorer som stress, oerfarenhet och hog arbetsbelastning paverkar situationen. Overstyrman
A séger foljande:

- Of course, it’s reducing some kind of accidents. Because it’s showing
you the points what you have to do to be more safe. And if you follow
these rules it should be much better. Of course, it happens some kind of
issue anyways. Usually it is mistake of people if something happen.

Intervjuaren staller féljande foljdfraga for att utveckla konversationen:

- So, there is no point in the RA that you feel is impossible to reduce the
risk of?

Overstyrman A svarar:

- We always try to do it as per description in the RA. And we want to
follow it, but you never know what could happen really. Human factors
and all. But in normal situations, we follow it.

Detta pavisar att det finns en viss osakerhet om vad som ska goras och huruvida det gar att
folja det eller inte. Om det ens gors. Betoning ska goras dver att de som fortojer detta fartyg
ofta besitter en hog kompetens och ar erfarna inom amnet. Darfér gors det undantag fran RA
gallande fortojningsarbete for att i stéllet se till att arbetet blir utfért och det kompromissas
med sakerhet. Matros B sdger foljande:

- Most of the time they are, but sometimes when the captain is in a hurry,
that is the time when the crew do some kind of shortcut and the cost of
that is accidents.

- Let’s say that wind is very strong and you have to move ship very fast.
The main thing in that scenario is that the rope is still in water, and
captain have to use bowthruster. So, the crew have to bring up as much
rope as possible, fast. So, from there I can say it is 50/50 safety,
because if the crew is handling the ropes very fast, there is high risk
that they will get stuck with hand or finger.

Denna forklaring visar att det avviks fran RA da stress paverkar for att kunna klara av
uppgiften. Dessa uttalanden visar att det uppfattas som att de méanskliga faktorerna ligger till
grund for att olyckor sker i slutdndan. Aven om det finns en véletablerad RA for
fortojningsarbeten som syftar till att 6ka sakerheten sker olyckor trots allt och detta pa grund
av att manniskan &r i sig en riskfaktor.

4.1.5 Vem ombord gor fartygets RA?

| de flesta fall gérs RA ombord av samtliga som medverkar i fortdjningsarbete. Den gors i
grupp, for att alla inblandade ska fa vara med och bidra till RA. | ett annat fall gors den i
grupp men det finns en ansvarig person for den. Overstyrman A sager foljande:

- I think everybody which is involved in mooring operation. And for this
kind of risk assessment, it’s possible that safety or chief officer will do
it.
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Matros B fran containerfartyget svarar att dven de gér RA for fortdjningsarbeten i grupp.
Matrosen tillagger att den utvecklas standigt i form av ett toolbox-méte som det finns ett krav
pa fran rederiet att det ska gdras infor varje jobb ombord.

4.1.6 Gors forandringar/uppdateringar utefter RA?

I tva fall genomfors fortdjningsarbetet utefter fartygets RA. Skulle det, under arbetets gang,
finnas en battre och sakrare metod for hur arbetet genomforas l4ggs detta sedan till i fartygets
existerande RA for fortdjningsoperationer. Matros B séger foljande:

- Sometimes, when you have an experienced person, | am as well, and
you have some idea, you have a knowledge that can help to mitigate a
risk. If we find out that your method is safer than mine, we will follow it
to carry out the work in the safest manor.

Intervjuare staller en foljdfraga for att utveckla konversationen:
- Do you implement this method or idea into existing RA?
Matros B svarar:

- Yes, most probably. We follow the risk assessment primarily, and
secondly the ideas of the crew, so this can be added later to the risk
assessment.

Uttalandet tyder pa att matroserna ombord fartyg B jobbar utifran deras RA men skulle det
under arbetets gang finnas en metod som ar béttre for arbetet eller sakerheten ska den
metoden anvéndas i stallet. Denna idé eller metod ska sedan implementeras i fartygets RA
gallande fortojningsarbeten. P& Ropax-fartyget forklarar Overstyrman A féljande:

- Like we said, we update when we see something new. Sometimes, when
you make the risk assessment, you will not think about it. But when you
go there and perform the task, you realize what to do.

Uttalandet visar att RA ar nagot som det arbetas aktivt med. Det betraktas som ett levande
dokument av bade Ropax-fartyget och containerfartyget vilket uppdateras nar man utsatts for
arbetet. Enligt matros och dverstyrman pa RoPax-fartyget féljs hela fortéjningsprocessen upp
pa ett s& bra satt som majligt.

4.2 Specifika uttalanden

Hér presenteras specifika uttalanden som kan vara synnerligen intressanta for RA i helhet.
Uttalanden som har pavisat att anvandning av RA som verktyg kan forbattras eller var RA ar
bristfallig.

Det finns exempel pa uttalanden dar overstyrman B pa tankfartyg B véljer att motivera
existensen av RA ombord nar fragan stélls. Overstyrman B motiverar foljande:

- Yeah, as always, that is company...I mean mandatory requirements
from the company.
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Detta kan tolkas som att 6verstyrman B dr av uppfattningen att sjélva existensen av RA
bygger pa krav fran rederiet i forsta hand.

I en av intervjuerna ombord Ropax-fartyget, dar kaptenen for fartyget ville ge sin sida av RA,
pratades det mycket om nagot besattningen valjer att kalla for en Last Minute Risk
Assessment. Tanken enligt honom &r att en LMRA ska goras infor varje fortdjning mellan de
som ska fortoja. Det kan ses som en kort briefing om arbetet, ett samtal, som ska belysa det
viktigaste att tanka pa. Har ska man ge tillkanna eventuella forandringar som kan komplicera
arbetet eller ocksa bara ga igenom processen och att de fortdjande har ratt skyddsutrustning pa
sig och att de vet vad de ska gora. Enligt befalhavare A sa gors detta for att belysa risken och
Oka medvetenheten for att kommande operation &r kritisk och riskfylld. Befélhavare A menar
att anvandningen av en LMRA innebér att man jobbar aktivt med RA som ligger till grund for
fortojningsarbetena men att man anpassar den muntligt for den specifika
fortéjningsoperationen.

En liknande metod till LMRA anvéands ombord containerfartyget. Matrosen berattar att infor
varje fortdjning, eller annan riskfylld operation, sa har bolaget tagit fram en policy att det ska
hallas ett sa kallat “toolbox-meeting”. Tanken med det &r att belysa vad som &r viktigt att
tanka pa for operationen, att ratt skyddsutrustning anvands, att planen ar klar for hur arbetet
ska utforas. En kortare briefing mellan de som ingar i operationen — dacksbesattning och
bryggbefal — sa att allt star klart mellan grupperna.

Befalhavare A pa Ropax-fartyget namner att bemanning ombord fartygen i regel ar bristfallig.
Ombord befalhavarens fartyg sa fanns det en person utéver som tog speciellt hand om
sakerhetsfragor. Kaptenen menar att tillgangen till en extra person, som kan ta tid till RA
kopplat till sékerheten for ménniskoliv ombord, ar ovarderlig. Befalhavaren séger foljande
angaende saken:

- Det &r ju ocksa valdigt skont som dverstyrman att veta att man har en
Safety-styrman far da blir sékerhetsarbetena gjorda. Det blir ju gjorda
annars ocksa men da blir det halvdant. Overstyrman har ju mycket att
gora liksom.

Intervjuare staller en foljdfraga for att utveckla konversationen:
- Det kanske blir bortprioriterat med vissa saker da?
Kapten svarar féljande pa fragan:

- Det kan ju vara sa hemskt att de maste valja kanske nagot annat safety-
arbete fore RA.

Uttalandet bevisar att det finns brist pa folk ombord fartyg som kan jobba enbart med
sakerhetsfragor. Om det bemannas upp med en person som tar hand om dessa fragor inklusive
RA finns det en storre mgjlighet att man kan folja upp arbetet och gora det mer omfattande
och darmed 6ka sékerheten och kvaliteten av fartygets RA enligt befalhavaren.

Befalhavaren pa Ropax-fartyget talar vidare om sjalva systemet som hanterar fartygets RA.
Ombord anvénds ett program som kallas for IRIS som samlar samtliga RA. Detta program
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skickar &ven ut varningar nar en RA behdver uppdateras eller revideras. Kaptenen ndamner
angaende uppdatering av RA att IRIS “tvingar” den som skapar RA att uppfylla kriterier for
att den ska godkéannas. Detta gor sa att varje RA blir korrekt gjord. Det tolkas ur samtalet att
befalhavaren menar pa att om man har ett valetablerat system for att hantera RA sa blir sjalva
konceptet med RA taget pa storre allvar. Alltsa att systemet som anvands for att skapa och
hantera fartygens RA dr till en stor vikt for kvaliteten av arbetet.

En faktor som kan ha stor betydelse for verktyget RA i alla sammanhang ombord
framkommer i ett uttalande nar fragan stélls huruvida matros D pa tankfartyg B anser att RA
ar ett viktigt inslag i fértdjningssammanhang:

- Yes, of course, it will help all guys to prevent any kind of dangers and
to foresee some dangers for example the guys are staying how many
months onboard for us? We stay six months, so each guy who works
longer become complaisant.

En tolkning av detta uttalande &r att matrosen menar att RA hjalper besattningsmedlemmarna
att forebygga skador &ven om man varit ombord valdigt lange med minskande engagemang
som foljd. En annan tolkning &r att detta uttalande star for raka motsatsen i den bemarkelsen
att verktyget bygger pa riskmedvetenhet och analys vilket kraver engagemang av sin natur
vilket med andra ord gor att verktyget tappar verkningsgrad i linje med det dalande
engagemanget.

5. DISKUSSION

Under arbetets gang har det getts utrymme att kommentera delar som studien bygger pa i
teorikapitlet. Ett nytt 6ga behdver laggas pd RA som verktyg och det manskliga faktorer som
ligger till grund for riskbeddmning, beslutsfattande och i stort sett allt som har med sékerhet
for manniska, fartyg och miljo att gora. Detta gors for att ge ett bredare perspektiv pa
problemet och for att ge insikt i omfattningen av det.

Intervju som metod har valts for att fa fram ett resultat som ar trovéardigt och med hogst
reliabilitet. Dock ar metoden inte fri fran fel och missvisning och lasaren behdver ha en
forstaelse for detta. Trots att information om anonymitet i svaren har getts till
intervjuobjekten maste det belysas att deras egenintresse for att inte hamna i konflikt med
rederiet kan prioriteras da personliga asikter av ett regelverk, som ligger till bakgrund for
rederiets sakerhetsarbete, efterfragas.

Pa grund av detta har vissa svar i resultatet varit dppna for tolkning. Dessa tolkningar kommer
att visas. Detta &r inte for att vanda pa resultatet utan for att vara kritisk till att uttalandena inte
endast sdger en sak.

5.1 Syfte och fragestallning

| syftet har vi antagit att installning hos utféraren paverkar prestationen vilket aven visar sig i
en studie om tillfredstéllelse pa arbetet kopplat till prestation pa arbetet (Aisyah et al., 2010) .
Om 6verstyrman B motiverar sin installning till RA:s existens med att peka pa att det ar
foretagets policy, har han da en béttre eller samre installning till verktyget 4n nagon som i
forsta hand motiverar samma sak med att det hjélper oss att 6ka sakerheten ombord? Det ar
svart att svara pa med endast detta uttalande som bakgrund men man kan rimligtvis inte
utesluta en skillnad.
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5.2 Metod och etik

Svagheten i metoden har tagits i beaktande vid valet och beslutet foll pa personliga intervjuer
pa grund av att alternativen hade mindre reliabilitet med bedomt hogre risk for felkallor.
Exempelvis bedomdes motsvarande enkatstudie riskera mycket mer felkéllor av samma art.
Intervjuerna har gjorts pa plats ombord i stérsta mojliga man ensamma med intervjuobjektet.
Pa sa satt har den basta tankbara forutsattningen getts for att minimera resultat byggda pa
tillfragads radsla. Detta 6kar i sin tur validiteten for resultaten. Radslan har ar kopplad till
intervjuad persons risk att hamna i dalig dager med arbetsgivare. En styrka i vald metod &r
ocksa majligheten att komma runt metodens svaghet genom att intervjuobjektet blottar sin
installning eller uppfattning i dennes svar pa andra fragor utéver de angivna intervjufragorna.

Auvsikten har aldrig varit att vilseleda intervjuobjektet men det &r svart att bortse fran det som
ar uppenbart rimligt att tolka ur specifika uttalanden dven om tolkningen visar pa en motsats
till andemeningen i intervjuobjektets svar eller att svaret pa fragan beskriver nagot helt annat
an vad som intervjuobjektet hade for avsikt. Exempel pa specifika uttalanden som ger en
annan bild &n det var tankt av intervjuobjektet finns under resultatdelen och géller
Overstyrman B och matros D. Om det &r helt etiskt att tolka enligt resultatet gallande exempel
som dessa kan inte forefalla sjalvklart men eftersom avsikten fran borjan aldrig var att
vilseleda anses dessa tolkningar kunna goras etiskt utan att forminska arbetets validitet.
Tolkningen gjorda fran dessa specifika uttalanden &r ocksa av vikt for studien da det pekar
tydligt pa den enskildes uppfattning och ger en nyanserad bild vilket rimligen forvantas av ett
komplext &amne som mansklig uppfattning. Dessa uttalanden askadliggor ocksa och hur den
manskliga faktorn paverkar genom mansklig uppfattning av risk kopplat till matros D:s
uppfattning om konsekvenserna av lang kontraktstid som enligt honom stéarker faktorn.
Overstyrman A fran Ropax-fartyget namner ocksa i intervju upprepade génger att arbetet ar
farligt, att det aldrig gar att veta vad som kan handa oavsett val gjord RA till &ndamalet och
att detta beror pa som uttalat "human error” eller human factors”.

5.3 Méanskliga faktorer

Né&r det kommer till sjofartsindustrin & manniskan en stor del for att verksamheten ska
fungera. Utan manniskan kan fartygen inte bedriva sina verksamheter. Aven om
automatisering skulle introduceras i samhéllet som nagot effektivt sa ar sjofarten likval
beroende av manniskan som 6vervakar och underhaller fartygen. Namnt i teorin om
manskliga faktorer sa ar sakerhet en kompromiss for intékter. Sakerhet till sjoss behovs for att
verksamheten ska fungera. Detta ar inget nytt for sjofarten och det &r bland annat darfér IMO
har utgivit ISM-koden och SOLAS, for att kunna garantera en viss sakerhetsstandard ombord.
Rimligtvis kan det diskuteras att de har astadkommit en sékrare och béttre arbetsmiljo for
sjoman an vad den var innan dess uppkomst. Som bevisat i resultatet tycker de tillfragade
sjomannen att ISM-koden bidrar till en sakrare arbetsmiljo och en paminnelse om att arbetet
ombord &r riskfyllt. Det som trots detta kvarstar ar att olyckor fortfarande sker dven fast
tydliga och starka regelverk och riktlinjer finns att folja och konsultera. En anledning kan vara
bristen for forstaelse for de manskliga faktorerna. Manniskan ar i grund inte anpassad for det
komplexa samhalle som den befinner sig i idag och detta dr nagot som behover belysas.

Fragan ar valdigt stor och central for sjofarten och mycket forskning, bocker och metoder
finns for att hjalpa till for att skapa den forstaelsen. Anda finns det fortfarande exempel pa att
sjofarten har gatt om manniskan med ny teknik, utokad efterfragan och kvantitet pa leveranser
och mer komplexa system. Verktygen som finns idag erbjuder bra hjélp till att forsoka klara
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av utmaningarna som finns med att forsta hur manniskor tar risker, beslut och hur de uppfattar
omgivningen. Manniskan ar komplex och lésningen pa detta problem ligger langt fram. En av
anledningarna till att arbetet med det manskliga faktorerna inte kommit langre kan bero pa
tidsfaktorn. Tiden racker helt enkelt inte till saval resurserna som kravs for att kunna fortsatta
arbetet med ménniskan och frimja en “just culture”. En tanke ar att det blir en
prioriteringsfraga for rederierna. Obligatoriska regelverk tillampas i forsta hand for att kunna
bedriva verksamheten sedan gors det forhoppningsvis sa gott det gar for att implementera och
forsta hur de manskliga faktorerna paverkar hela industrin. Hade tid och resurser réckt till for
att kunna utveckla traning, satta rimliga forvantningar pa beséttning och utveckla en kultur
ombord som inte i letar efter nagon att skylla pa — alltsa att skapa en radsla for att gora fel
vilken i sin tur bidrar till att man tar onddiga risker — sa hade formodligen olycksstatistiken
for ménskligt felande sétt annorlunda ut, kanske aven hela grundprincipen for hur
sjofartsindustrin bedrivs med ett storre fokus pa de manniskor som arbetar i sektorn i stéllet
for att framja effektivitet.

5.4 Risk Assessment som verktyg

Taget fran svaren pa intervjufrdgorna tycker de tillfragade att RA som verktyg fungerar som
det ska och sa som ISM-koden menar att det ska fungera. Det ska noteras att ISM-koden
namner aldrig uttryckligen hur en RA ska se ut eller uppratthallas. Det som sags i ISM-koden
ar att det ska finnas metoder fOr att identifiera och hantera de risker som upptacks, enligt § 9.
Denna paragraf erbjuder rederier och fartyg att tolka hur detta arbete ska bedrivas fritt. Det
finns alltsa egentligen inget ramverk att félja och aterigen kopplat till de ménskliga faktorerna
blir varje riskbedomning ur ett subjektivt perspektiv. RA blir speglat av personers formaga att
kunna uppfatta risk. Detta kan dessvérre leda till att arbetet inte gors tillrackligt
tillfredstéllande eller till och med icke anvandbart for alla i sammanhanget. Samtidigt ska det
beaktas att en objektiv bedémning ocksa ar svar att astadkomma. Denna utformning kan leda
till forvirring och att en RA endast skapas for att folja reglerna i koden.

Det gar inte att vara opartisk i en beddmning om nagot riskfyllt som potentiellt kan riskera
livet for individen eller kollektivet. Darfor behtvs subjektiviteten i beddmningen men det ar
ocksa detta som &r verktyget Risk Assessments storsta svaghet.

I de specifika uttalandena i resultatet pratar befalhavaren fran Ropax-fartyget om LMRA som
personen valjer att kalla det. Meningen med LMRA verkar vara att frimja arbetets mest
riskfyllda moment minuten innan det ska genomforas. Som visat i ett annat uttalande fran
containerfartyget anvands ett sadant frimjande i form av ett sa kallat toolbox meeting” som
ska se till att alla inblandade i operationen har en tillracklig vetskap om vad samtliga gor for
att 6ka medvetenhet om varandra och risker i momentet. Detta kan vara ett bra hjalpmedel att
implementera i kraven for RA for att vidare 6ka kontroll pa situationen. Om IMO viljer att
utveckla hur en RA ska skapas mer detaljerat och staller mer specifika krav pd vad som ska
inkluderas sa kanske RA:s tillforlitlighet okar.

I samma samtal med befalhavaren ombord Ropax-fartyget talas det om en extra befattning i
befélsstaben dér det finns en sa kallad “’safety-styrman” ombord. Denna befattning har i
uppgift att hantera fartygets sakerhetsfragor ombord. Befélhavaren &r valdigt positivt instélld
till detta och menar att det ar 16sningen for att kunna pa ett béattre satt prioritera dessa fragor
da en dverstyrman, som oftast har det ansvaret ombord, redan har en stor belastning pa sig
med andra fartygsspecifika sakerhetsfragor som stabilitet. Kan en sadan befattning goras som
krav ombord samtliga fartyg kan mer tid ges at att géra sékerhetsarbetet mer omfattande. Tid
kan ocksa ges till att arbeta aktivt med arbetskultur och ménskligt beteende av denna person,
som en utstrackning av fartygets Designated Person (DP). En DP &r en person extern fran
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fartyget som huvudsakligen har hand om fartygets sékerhet. Aterigen &r detta en
prioriteringsfraga om tid och resurser.

5.5 Resultat

Enligt resultatet som bygger pa utforda intervjuer ar samtliga intervjuobjekt 6verens om att
fortojningsoperationens tillhérande RA bidragit till en sékrare arbetsmiljé ombord.
Fragestallningens del gallande andamalsenlighet &r darmed besvarad minst till den grad att
andamalsenligheten ar tillrackligt god for att arbetsmiljon upplevs sakrare direkt kopplat till
RA. Detta ar studiens starkaste resultat da ingen tillfragad motsatt sig och en betydande del av
fragestallningen ar besvarad. Med bakgrund av detta finns anledning att titta pa svagheter i
vald metod som kan vara bidragande till avsaknad av skillnad i svar hos intervjuobjekt. Finns
det en upplevd risk for karriaren hos intervjuobjekten att svara kritiskt? ISM-koden &r
obligatorisk vilket RA blir indirekt da det ar det vedertagna verktyget som uppfyller delar av
ISM-koden. Att rederiet skulle bli varse att det finns en anstélld som uttalar sig kritiskt om
internationella krav som dessutom alla handelsfartyg ar understallda kan rimligen resultera i
avsked. Dadrav kan man anta att det finns felkallor i detta tydliga svar, inte minst kopplat till
riskanalys som ocksa ar centralt i verktyget RA som sadant. Intervjuobjektet har fatt
information om att dennes svar & anonyma men det racker rimligtvis inte for att
intervjuobjektet skall lita blint pa fragestéllaren. En liten risk ar saledes upplevd om negativa
konsekvenser, inte minst for forsorjning och darmed blir riskminimeringen i sammanhanget
enkel, att svara positivt pa sakerhetsarbete i synnerhet om det ar understallt internationella
krav. Detta gor att den lilla upplevda risken med uppriktighet mot att svara riskfritt till en
student som inte ger intervjuobjektet nagon fordel med uppriktigheten, i alla fall inte pa kort
sikt.

Det som var mest ovantat i resultaten var svaret pa huvudfragan i rapporten, att RA ses som
andamalsenligt och anvandbart for en sékrare arbetsmiljé ombord inom fortéjning. Detta
eftersom uppkomsten och intresset av att forska vidare i uppfattningen om RA och
fortojningar byggde pa en osakerhet 6ver RA och dess anvandbarhet. Att det fanns till for att
folja ett regelverk som stallde krav pa en etablerad riskbedémning och att det gjordes enbart
for att folja ISM-koden och att det var i vagen for att fa arbetsuppgiften lost. Eftersom
diskussion om arbetets metod ar klargjord sa kan man i viss man tro att detta ar fallet pa en
del fartyg, men som resultatet har bevisat sa stimmer inte arbetets tes Gverens med
verkligheten. Att det faktiskt jobbas utefter RA och att den sétter en pragel pa hur det arbetas
sékert med fortdjningsarbete samtidigt som den vacker en stérre uppmarksamhet kring att
arbetsuppgiften ar krdvande och farlig &r positivt 6verraskande. Det har dock kommenterats i
tva fall att RA tillhor rederiets policy vilket ockséa kan paverka hur nyttan av RA egentligen
ses pa. Detta kan leda vidare till att forska om krav fran rederiet tas pa storre allvar an
sékerheten for sjomannens liv.

Vad som var vantat i resultatet var att delar i RA asidosatts nar besattningen blir utsatta for en
okad stress. Som forklarat i teorin angaende exemplet dar en kapten beslutar att lamna kaj
tidigt for att undvika vidare forseningar kringgas arbetsprocedurerna for att uppfylla ett mal
for sig sjalv eller rederiet. Detta tankesétt kan vidare forklaras med Safety-1 och Safety-11
perspektivet dar ledningen formodligen har arbetat utefter det som gatt fel och inte tittat pa
det som gar ratt. Pa grund av vad som gar fel, fartyget har blivit forsenat, sa atgardar kaptenen
felet genom att riskera fartyget och passagerarna med att ogenomtankt lamna kaj i dimma dar
ett annat fartyg redan befinner sig. Om ett Safety-11 perspektiv var mer implementerat i
sjofarten hade det enklare kunnat ga att forutse att en forsening skulle ske pa grund av det
som fartyget gjorde ratt och problemet med en férsening kanske inte hade varit lika stor.
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6. SLUTSATSER

Studiens starkaste resultat svarar pa en begransad del av huvudfragestallningen om
andamalsenligheten. Svaret pa fragan om varfor svaret ar begransat till den grad att samtliga
intervjuobjekt &r eniga om att verktyget RA bidrar till en sékrare arbetsmiljo finner vi i
studiens underfraga. Sattet hur framstéllda sakerhetsatgarder &r grundade ur fartygets RA
skiljer sig och skillnaden bygger pa och begréansas till subjektiviteten hos framstallaren.

Under studiens gang har en komplex bild av sjoménns uppfattning om RA bildats. Det har
visat sig att verktyget har andrat tankeséttet for hur uppgifter utfors men ocksa att det nagot
som maste goras i forsta hand genom krav fran rederiet. De tillfragade fartygens RA finns till
for att forverkliga sakerhetsarbetet, att kunna planera en arbetsuppgift med sékerheten i fokus
och for att kunna forhalla sig till de krav som stalls. Det innebar att den ingaende tesen till
viss del & sann men RA:s innebdrd har blivit nyanserad till att det ocksa ar kopplat till sakert
arbete som uppskattas av sjomannen. Utifran vetenskapen som studien har lutat sig mot har
dessa perspektiv visat pa hur manniskan fungerar i en arbetsmiljo vilken &r komplex och
riskabel. Hur ménniskan uppfattar sin omgivning och hur den hanterar risk ar centralt for hur
en RA skapas.

Genom subjektiva bedémningar identifieras de risker vilka ar huvudsakliga for de som gor
riskbedémningen. Samtidigt som att alla i beséttningen & med och gor fartygets RA for
fortdjning finns det ett problem med att den ar subjektiv. Subjektivitet relaterar till
manniskors kanslor och partiskhet i sammanhanget. Detta ska vara inkluderat i en RA men
samtidigt kan subjektiviteten vara missvisande vilket kan resultera i en bristfallig RA som inte
blir fullt s& andamalsenlig trots att den kan uppfattas som det. Subjektiviteten &r ett problem
som paverkar andamalsenligheten, vilket ocksa forklarar varfor studien inte kommer fram till
hela svaret. Det den uppmarksammar ar att vidare arbete ombord med de méanskliga
faktorerna behovs.

Den kan goras béttre och bli mer andamalsenlig om bemanningen 6kas, att ha en befattning
insatt i att arbeta aktivt med riskbedémningar och sakerhetsfragor, enligt tillfragade i
intervjuerna. LMRA tycks vara ett bra hjalpmedel for att ytterligare forstarka RA:s innebdrd
for ett sakrare arbete dar de farligaste riskerna ses éver utefter de forhallandena som rader.
Detta kan ocksa visa besattningen vad de missade i den initiala riskbedomningen.

Sakerhetsarbetet i sjofarten angaende dess komplexitet kontra manniskans behover utvecklas.
En vél pavisad metod ar att implementera Safety-11 perspektivet for att kunna komma vidare i
detta arbete. Att sammankoppla manniskans uppfattning om risk med arbetssystemet kan
bidra till ett battre resultat och kan vara vart for sjofarten att investera i for att saledes 6ka
produktiviteten som kan vidare férminska kompromissen mellan sékerhet och intékter. Att
rederier och andra verksamheter inom sjofarten undersoker mer vad som gar ratt i stéllet for
vad som gar fel kan slutligen forandra det mer foraldrade sakerhetstanket med att anvanda sig
av beskyddande atgarder for att undvika att samma misstag sker igen. Man bor i stéllet arbeta
mer proaktivt med det som gar ratt for att pa sa satt enklare kunna forutse nar det kommer att
ga fel. Med bakgrund av detta, med de teorierna och perspektiven studien lutar sig mot och
inte minst utforda intervjuer landar studien slutligen i att de ménskliga faktorernas
komplexitet visar pa att en optimal balans mellan perspektiven Safety-1 och Safety-11 skulle
oka andamalsenligheten och pa sa vis dka sdkerheten. Detta med bakgrund av subjektiva
beddmningar vilket med andra ord forordar samexistens av perspektiven Safety-1 och Safety-
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1, att lata dem komplettera varandra. Svaret pa fragan varfor olyckor hander trots kunskap om
riskerna finns i komplexitet i manniskans natur.

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete

For att fortsatt utveckla studien behdvs svaren pa hur Safety-1 och Safety-11 perspektiven
implementeras i dagens sjofart. Med fordel kan &n ny intervjustudie goras, som riktar sig till
rederier i stallet for sjoman, som tar upp fragorna hur de aktivt arbetar med RA kopplat till
dessa perspektiv och vad de tror att denna implementering kan gora for sjofarten.
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BILAGA 1
Regler fran SOLAS, Chapter IX, IMO 1974

Regulation 2:

1. This chapter applies to ships, regardless of the date of construction,

As follows:
.1 Passenger ships including passenger high-speed craft, not later than 1 July
1998;
.2 oil tankers, chemical tankers, gas carriers, bulk carriers and cargo high-
speed craft of 500 gross tonnage and upwards, not later than 1 July 1998; and
.3 other cargo ships and mobile offshore drilling units of 500 gross tonnage
and upwards not later than 1 July 2002.

Regulation 4:

1. A Document of Compliance shall be issued to every company which complies with
the requirements of the International Safety Management Code. This document
shall be issued by the Administration, by an organization recognized by the
Administration, or at the request of the Administration by another Contracting
Government.

2. A copy of the Document of Compliance shall be kept on board the ship in order
that the master can produce it on request for verification.

3. A Certificate, called a Safety Management Certificate, shall be issued to every
ship by the Administration or an organization recognized by the Administration.
The Administration or organization recognized by it shall, before issuing the
Safety Management Certificate, verify that the company and its shipboard
management operate in accordance with the approved safety management system.

Regulation 6:

1 The administration, another Contracting Government at the request of the
administration or an organization recognized by the Administration shall
periodically verify the proper functioning of the ship”s safety management
system.

2 A ship required to hold a certificate issued pursuant to the provisions of
regulation 4.3 shall be subject to control in accordance with the provisions of
regulation XI1/4. For this purpose, such certificate shall be treated as a
certificate issued under regulation 1/12 or 1/13.
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BILAGA 2

Kvantitativa forskningsmetoder for att undersoka risk

e Fault Tree Analysis
Metoden ar ett sa kallat logiskt diagram som visar relationen mellan handelser
vilka kan, sjélva eller tillsammans som i ett led av omstandigheter ligga till
grund for en olycka. Detta led avgor sedan den huvudsakliga orsaken for den
intraffade olyckan. FTA grundar sig oftast i olyckor orsakade av de manskliga
faktorerna.

o Event Tree Analysis
Liknande FTA, men denna metod analyserar en specifik handelse for sig.
Diagrammet visar frekvensen eller sannolikheten av handelsen associerat med
sakerhetsatgarderna som vidtagits for att mildra eller forhindra eskalering av
risken.

o Failure Mode and Effect Analysis (FMEA)
En systematisk, proaktiv metod for att utvardera och identifiera om en riskfylld
handelse kan leda till olycka. Enligt denna metod aterges en klar bild 6ver vad
det & som behdver forbéttras i systemet eller organisationen (Institute for
Healthcare Improvement (IHI), 2022)

e Hazard and Operability Studies (HAZOP)
Studierna gors for att analysera faror i nya operationer fran koncept till
genomfdrande. Malet ar att i ett tidigare stadie eliminera eller minimera
potentiella risker

e Brain Storming
En valanvéand och enkel metod déar exempelvis beséttning, med olika
erfarenheter och upplevelser, samlas for att gemensamt identifiera sa manga
risker som mojligt. Detta ska ske strukturerat med utsatt tid och mal for antal
risker som skall identifieras.
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