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Sammanfattning

Kommunikation under ankarhantering ar en studie som &ar framarbetad for att ta reda pa hur
kommunikationen gar till vaga under en ankarhantering. Ankarhantering &r en riskfylld
operation vilket gor att kommunikationen blir allt mer viktig. Déarav har vi valt att fokusera pa
just kommunikationsdelen, om hur ett litet misstag i kommunikationen kan leda till stora
konsekvenser.

Genom vetenskapliga artiklar har vi tagit reda pa hur det i teorin fungerar ombord, men vi
ville dven veta hur det rent praktiskt fungerar och vilka problem som kan uppsta. Darfor valde
vi att intervjua tre matroser och tre styrmén som jobbar med ankarhanteringsoperationer
dagligen. Detta for att fa en bild utav hur teorin fungerar i praktiken. Vi ville aven forsoka fa
fram huruvida en gemensam information under arbetets gang existerar och vilken paverkan
den har pa arbetet.

Resultatet belyser mycket riktigt att kommunikationen var, enligt de ombordanstallda, av
yttersta vikt. Utan en fungerande kommunikation &r arbetet inte genomférbart. Utan en
kommunikation ar riskerna med arbetet stora. Samtliga instammer pa att det fordes en god
dialog ombord pa deras fartyg.

Manga av de problem som pa forhand var befarade genom teorin var inte ett stort problem for
de som arbetar ombord. Det storsta problemet de ombordanstéllda upplevde var spraket.
Ombord pa dagens ankarhanteringsfartyg i Nordsjon ar det manga olika nationaliteter, dock sa
ar de flesta utav skandinaviskt ursprung vilket gor att ett skandinaviskt sprak ofta uppratthalls
ombord. Detta leder till en del problematik under arbetets gang da spraken inte ar identiska
och aven har interna dialekter som kan ge upphov till missforstand och bristande
kommunikationssékerhet.

Nyckelord: Sjokaptensprogrammet, kommunikation, Ankarhantering, gemensam
informationsbild, Sprak, offshore.



Abstract

The offshore industry is a demanding business where all involving parts need to fulfill high
safety standards, particularly in the anchor handling vessels. Due to the high risk of working
close to an offshore installation with very exposed crewmembers on deck. The main tool used
to prevent onboard or operational accidents is communication, both internal and external. We
have chosen to examine how the organization onboard an anchor handling vessel deals with the
communication aspect in regards to preventing accidents and how the different departments
onboard communicates.

The method used was grounded theory based on semi-structured interviews (Denscombe, 2009)
with six onboard experienced participants. The interviews were then transcribed and analyzed
using recording equipment.

The result showed that many of the problems we anticipated in the beginning of this study was
not a big issue for those who work on board. The main problem described by the participants
was the language difficulties. Due to the fact that in today’s North Sea based offshore business
there are many different nationalities, even though it is mainly from Scandinavian countries the
language differences is the main factor in bad communication and often the cause of
misunderstandings onboard.

The study is written in Swedish.

Keywords: Master mariner, communication, offshore, anchor handling vessel, situational
awareness, language, grounded theory.
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1 DEFINITIONER OCH FORKORTNINGAR

AHTS: Ankarhantering bogsering och supply

SMCP: Standard marine communication phrases.

Bollard Pull: Fartygets dragkratft.

Chasing ring: Ring som fors ut runt ankarkéttingen till ankaret.
Chasa in/ut: For chasingringen langs kattingen.

Cargo rail: Sakerhetsgang pa vardera sida av dack.

Tug trumma: Mindre déacksvinsch.

Hajkaft: Lasningsmekanism for katting och vajer.

Styrpinnar: Styr ankarkéttingen och forhindrar rorelser.

Day rate: Dagliga hyrkostnaden for att hyra fartyget.

Towing master: Ansvariga personen over riggens forflyttning.

Closed Loop communication: Kommunikation dar man repeterar varandra order sa inget
missforstand forekommer.

STCW: Standards of training, certification and watchkeeping, en konvention i IMO som
reglerar sjofartsutbildningar.

Near miss: En handelse som néstan resulterade i en olycka.

vii



1 Inledning

Ankarhantering ar en operation da ett ankarhanteringsfartyg hjélper en oljerigg med dess ankare
for att fa ankarna pa ratt plats sa att riggen kan utfora sin borrningsoperation med god stabilitet.
Detta medfor manga farliga moment. Man behdver flera gnger genom operationen ligga bara
nagra meter ifran riggen, detta mitt ute pa havet i omraden som ofta &r utsatt for hart vader med
hoga vagor. Fartyget utsatts aven for mycket stora krafter genom processen, nar man skall dra
upp ett ankare fran botten, anvéands ofta en dragningskraft pa 6ver 200 ton (Shipbrokers AS,
2016). Med sa stora krafter inblandade kan ett litet misstag medfora forodande konsekvenser.

Det ar en riskfylld operation dar en valstrukturerad organisation &r en véldigt betydande del, en
organisation som genom beséttningens lagarbete skall kontrollera att operationen gar sakert och
effektivt. Detta skall ske genom kommunikation bade internt och externt for att hantera dessa
dynamiska risker som ankarhanteringsoperationer innefattar. Det &r absolut nédvandigt med en
kommunikationsstruktur dar de olika avdelningarna och individers befattningar skall kunna
forse samt ta emot information sinsemellan for att ha ett operationellt medvetande som kan
hantera den pagaende situationen.

Hur kommunikationens monster ser ut kan variera, internt ombord sker det frekvent
informationsbyte mellan besattningen med portabel radioutrustning. Under ankarhantering
kravs det ofta ett flertal fartyg som individuellt hanterar ett ankare &t riggen, under operationen
ar det da av storsta vikt att fartygen dven kommunicerar externt med varandra for att bibehalla
sakerheten ombord. Genom att ha ett fungerande kommunikationsmonster far man alla
inblandade i arbetet att uppfatta hur situationen ser ut nu och hur kommande moment skall
genomforas. Det far alla att vara pa samma stadie i arbetet vilket 6kar sékerheten.

Da vi bada satsar pa att arbeta inom denna bransch anser vi att denna undersokning passar 0ss
utmarkt for en utokad forstaelse. Det &r dven en av oss som har praktisk erfarenhet ombord
ankarhanteringsfartyg vilket kommer underlatta studiens uppbyggnad da de grundlaggande
kunskaperna redan finns.

Vart mal med detta arbete ar att analysera kommunikationsmaénstret av de interna och externa
kommunikationsvédgarna, samt om det finns en gemensam information mellan olika avdelningar
ombord. Hur relationen mellan olika avdelningars uppfattande och forstaelse av given
information kan enligt arbetssékerhetens ombord. (Larson, 2014)

For att bygga upp den kunskap och fakta som kravdes for att slutfora varat arbete bokade vi in
ett besok pa ankarhanteringsfartyget Vidar Viking i Uddevalla hamn dar fartyget ligger
kajliggande ur tjanst. Detta besok planerades tillsammans med en utav vara intervjudeltagare



som var med och guidade oss genom hela fartyget med stor erfarenhet och kunskap. Vi fick
dven da chansen att utforska fartygets kommunikationsutrustningar samt fotomaterial.

1.1 Syfte

Syftet med detta arbete &r att undersoka kommunikationens betydelse i en
ankarhanteringsoperation genom att kartlagga hur den huvudsakliga kommunikationen mellan
de olika parterna sker. Vi ska undersoka om den gemsamma informationen varierar fran
bryggans och dackspersonalens synvinkel och hur kommunikationen kan paverka denna.

1.2 Fragestallning

1. Hur ser kommunikationsvagarna ut under en ankarhanteringsoperation?

2. Finns det en gemensam informationsbild pa bryggan som dack under
ankarhanteringsoperationer?

3. Hur ska kommunikationen se ut for att forbattra en gemensam informationsbild?

1.3 Avgransningar

For att avgransa varat arbete har vi fokuserat pa kommunikationen under
ankarhanteringsoperation med fokus pa brygga respektive déckspersonalens kommunikation.



2 Bakgrund

Bakgrundskapitlet  innehaller en  grundlaggande  beskrivning av  hur en
ankarhanteringsoperation utfors samt relevanta operationsmoment med inriktning pa
kommunikationen. En annan omfattande del av bakgrunden kommer ta upp frdgan om
kommunikationen samt hur den gemensamma informationsbilden ombord paverkar sikerheten
under ankarhantering.

2.1 Ankarhantering

Runt om i varlden finns oljeplattformar som &r placerade lang ut till sjoss for att borra och
pumpa upp olja. For att dessa ska kunna operera sékert och med bra stabilitet maste dom vara
forankrade 1 havsbotten, detta gors mojligt med ett flertal ankare. Det &r har
ankarhanteringsfartygen kommer in i bilden. Fartygen &r specialdesignade fér ankarhantering
och ar darfor utrustade med kraftiga vinschar och stor maskinstyrka. Arbetsuppgifterna for
fartygen ar varierande men en vanlig operation ar att bogsera riggen fran nuvarande position
till en ny specifik plats, detta for att riggen skall ta upp olja pa ny havsbotten. Nar riggen natt
sin position maste man etablera saker positionering och det ar da ankarhanteringsfasen kommer
till. Det &r da ett flertal (2 - 4) ankarhanteringsfartyg simultant med riggen drar ut ankaret till
onskad position. (Olson, 2010)

2.1.1 Utseende

Ankarhanteringsfartyg har en specialanpassad design for ankarhanteringsoperationer till sjoss.
Det som skiljer sig fran andra offshore fartyg som supply och bogserbatar &r att de har ett helt
Oppet dack akterut for att kunna hantera riggens ankare (se bild 1). Detta gor att fartygen far en
flytformaga och stabilitet passande for ankarhantering. Pa huvuddack finns det stora risker da
det ar helt 6ppet akterut samt valdigt lagt fribord vilket gor att dackspersonal och utrustning blir
valdigt exponerande for vagor och hdg vindstyrka. For att kunna klara av dom extrema krafterna
som paverkar fartyget maste ankarhanteringsfartyg ha en stor maskinstyrka som ofta ligger runt
15.000Kw (Viking Supply, 2016), om man jamfor detta med ett lastfartyg i samma storlek ser
man att ankarhanteringsfartyg har ca 15 ganger storre maskinstyrka (Fiducia Rederi, 2016).



Bild 1 Bild 6ver dack. (Publicerad med tillstdnd av Christopher Anderberg)

Den hdga maskinstyrkan kravs for att kunna arbeta med en hog arbetsstyrka det vill sdga bollard
pull, som &r den totala dragstyrkan fartyget har. Nar man i olika arbetsmoment som till exempel
att fa loss riggens ankare fran havsbotten kréavs det ett hogt bollard pull, det varierar fran fartyg
till fartyg men ett ankarhanteringsfartyg med hog maskinstyrka har runt 150-400 ton bollard
pull (Viking Supply, 2016). Det &ar kaptenens ansvar att fartygets bollard pull skall vara
passande for det kommande jobbet, det hdgsta vardet kan nas nar man har kattingen rakt akterut
och rodret i midskepp (MSF, 2016). Fartygets bollard pull &r &ven en stor faktor for vilket jobb
som man kan utfora. Nar oljebolagen valjer ut vilka fartyg som ska fa flytta deras rigg ar
fartygens bollard pull en av dom avgorande faktorerna, det har &ven samband med betalning
(day rate) da fartyg med hogre arbetsstyrka inte begransar sina jobbmojligheter (Shipbrokers
AS, 2016).

2.1.2 500 m/sakerhetszonen

For att skydda offshorebaserade installationer fran att riskera kollision eller skador fran externa
objekt som fartyg, fiskeredskap eller undervattensfarkoster har en sékerhetszon implementerats.
Denna sékerhetszon har en radie pa 500 meter horisontellt (IMO, 2010). For att fa lov att segla
in 1 500-meterszonen kradvs att en 500-meterschecklista forst utférts ombord. 1 (GOMO, 2013)
finns en rekommenderad 500-meterschecklista som ocksa finns bifogad som bilaga 1 till denna
rapport. Denna checklista innehaller en rad sakerhetskontroller som skall foljas for att fa trada
in i 500m zonen. Ndgra av dessa punkter benamns nedan i tabell 1, (for hela listan se bilaga 1)

o Kurs/fart/bog-akter truster.
o Kommunikation, UHF-VHF kanaler.

o Bekrafta vetskap om forbjudna
omraden runt riggen.




Tabell 1 Punkter fran 500 m Checklista

Att checklistan ar genomford skall informeras till riggen som da kan ge fartyget tillatelse att
kora in i 500-meterszonen. (HSE, 2008)

2.1.3 Permanent chasing pennant

Anchor chain Copyight © by Ebbe Holsting

Bild 2 Beskrivande simulation nér fartyget tar emot PCP vajern (i bild kallad Messenger wire)
samt chasingringens utseende och uppgift. (Publicerad med tillstand av Ebbe Holsting.)

Nér fartyget har kommit fram till riggen (se bild 2) och skall hamta PCP (Permanent chasing
Pennant) vilket ar en vajer fast till en chasingring som sitter runt riggens ankarkatting. Riggen
sldpper med hjalp av en kran ner en mindre slinga som ar fast i PCP vajern till fartygets
akterdéck, denna kopplas in till fartygets tug-trumma. Sedan hivar fartyget in slingan tills PCP
vajern nar akterdack, da Oppnas fartygets hajkaft och laser fast vajern med hjalp av en
lasningspinne. Nu bdrjar nasta moment vilket &r att navigera mot ankaret, detta gors med
kommunikation med riggen om fart och vinkel. Med hjélp av fartygets navigeringsutrustning
samt given information gar man med lag fart tills chasing ringen nar riggens ankarstock
(GOMO, 2013).



2.1.4 Upptagning av ankaret

Copyright © by Ebbe Holsting

Bild 3. Simulerande bild 6ver nar chasingringen natt ankarstocken och hivas upp mot fartyg.
(Publiceras med tillstand av Ebbe Holsting.)

Detta skede intraffar nar chasingringen nar ankarstocken (se bild 3) och ar da redo att bli
upptagen. Med hjalp av fartygets trumma bdrjar man hiva upp ankaret fran havsbotten.
Ankarupptagningen ofta ar problematisk, da ankaret fast sig i havsbotten med tonvis med lera
som haller den kvar i position kravs det att man manovrerar fartyget styrbord/babord for att
andra attackvinkeln pa vajern for att fa loss ankaret. Nar ankaret hivats upp pa dack kopplas
den av kattingen, sedan sker ett simultant arbete med riggen for att lamna tillbaka
ankarkattingen. Riggen hivar sakta in kéttingen medans fartyget foljer efter som en motkraft
for att halla spanning pa kattingen (GOMO, 2013).

2.1.5 Bogsering
Nér alla riggens ankare &r upptagna behover riggen ofta assistans for att forflyttas till nasta
onskade position. Detta gors med hjalp av ankarhanteringsfartygets bogseringsférmaga.
Fartyget anvander sig av en bogseringsvajer, vanligtvis matten 1200 m x 83 mm, som man
kopplar ihop med riggens bogseringsarrangemang med hjalp av en schackel. Fartyget matar
sedan ut vajer samtidigt som man forflyttar sig forsiktigt ifran riggen. Vart eftersom fartyget
kommer langre ifran riggen okar de kraften pa maskinerna och darmed kraften pa vajern, detta
gors tills man nar den langd pa vajern man vill ha mellan fartyg och rigg. Vilket avstand man
skall ha mellan rigg och fartyg under bogsering varieras med tanke pa vader och vind och
storlek pa rigg. Vanligtvis anvander man mellan 600-1500 m vajer. Under en bogsering ar det
strikt forbjudet for all besattning att vistas pa dack da det ar krafter pd upp till 250 ton
inblandade (MSF, 2016). Under bogsering &r det dven av yttersta vikt att uppratthalla en god
kommunikation mellan alla inblandade parter i bogseringen. Ombord pa riggen befinner sig en
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"Towing master” som ger kommandon till en ledande bogserbat som i sin tur ger informationen
till 6vriga fartyg inblandade (MSF, 2016).

2.1.6 Risker

Under en ankarhanteringsoperation sker ett frekvent utbyte utav information framférallt mellan
bryggan och déck. Det ar da latt hant att nagon av alla inblandade missar vitala delar i ett
meddelande vilket kan leda till en felaktig informationsdelande (Grech, Horberry, & Koester,
2008).

2.1.6.1 Ldnga arbetspass

Ankarhantering forknippas med hart arbete. Det innebdr att besattningen ofta arbetar under
langa arbetspass med lite vilotid. Det hor att det normala att arbeta 12 timmar per dygn vilket
kan medfora stora svarigheter da arbetet kraver att man uppratthaller en god koncentrationsniva
(GOMO, 2013).

2.1.6.2 Brist pad erfarenhet

Erfarenhet ar en faktor som kan variera mycket fran person till person, dels hur manga ar till
sjoss, men &ven antalet ankarhanteringar personen utfort. En bristande erfarenhet &r en stor
grund till olyckor och near misses, da ankarhantering hanterar extrema krafter blir resultatet
ofta alvarligt (Fenstad & Wendelborg, 2012).

2.1.6.3 Falla éverbord

I manga moment under en ankarhanteringsoperation blir matroserna tvungna att ga nara
akterkanten pa fartygen. Till exempel nar fartyget skall in och hamta PCP vajern exponeras
matroserna kraftigt for de yttre krafterna da de maste befinna sig langst akterut pa déack for att
ta emot vajern som firas ned fran riggens kran. Ankarhanteringsfartygens design med ett 6ppet
akterdack gor att det finns en omfattande risk att falla 6verbord pa grund av vader, vind eller
koncentrationsforlust (GOMO, 2013).

2.1.6.4 Viderforhallanden

Offshore och ankarhantering ar kant for att arbeta i omraden med ett tufft klimat och hart vader.
Det harda vadret med hoga vagor och stark vind gar inte sa bra ihop med designen pa
ankarhanteringsfartyg. Da dessa fartyg har ett lagt fribord &r det latt for vagorna att sla 6ver och
skapa ett stort flode av vatten pa det stora 6ppna déacket. Detta kan leda till att Matroserna pa
dack faller eller i varsta fall dras med 6verbord (GOMO, 2013).

2.2 Kommunikation



I Nordsjons offshoresektorn r det en stor blandning av nationaliteter ombord pa fartygen.
Besdttningen bestar ofta utav folk fran Sverige, Norge, Danmark, Far6arna samt Storbritannien
vilket kan medfora ett kommunikationsproblem som resulterar i missforstand (Pyne & Koester,
2005).

For att kunna halla en hog sékerhet ombord kravs det ett sprak som alla i besattningen forstar.
Om det &r ett svenskt fartyg med svensk besattning blir det interna arbetsspraket pa svenska.
Det ar enligt STCW (Standards of Training, Certificates and Watchkeeping) som det engelska
spraket skall undervisas i maritima skolor till en san niva att beséttningen skall ha
grundlaggande kunskaper i det engelska kommunikationsspraket. En kunskap man ska kunna
kommunicera internt och externt med, enligt SMCP (Standard Marine Communication Phrases)
som gar under IMO skall man kunna kommunicera pa det engelska spraket da det ar det
internationella sjofartsspraket (IMO, 2010). Det finns inga ytterligare sprakprov eller krav for
att jobba pa ett ankarhanteringsfartyg (Olson, 2010).

For att bygga upp ett fungerande och effektivt kommunikationsflode sa skall alla involverade
parter vara vél forberedda och tranade for operation. Detta skall den maritima utbildningen och
rederiet ligga till grunden for. Under ankarhanteringsoperationen skall kommunikationen ske
pa engelska om ingen Gverenskommelse mellan parterna sker om annat gemensamt sprak
(GOMO, 2013).

2.2.1 Toolbox talk

Toolbox talk &r ett méte som sker innan en ankarhanteringsoperation (GOMO, 2013). | detta

mote diskuterar man hur arbetet skall ga till vaga och vilka uppgifter varje individ har. Det ar

ett satt att fa alla att forsta vad som kommer handa i de olika momenten och dess medféljande

risker. Det ar reglerat vad som skall tas upp under ett toolbox talk och det skall minst innehalla

foljande:

1. Individuella roller.

2. Verktyg, metoder och procedurer.

3. Gaigenom Riskanalyser (RA).

4. Framh@va vikten av ”stop the job” kulturen, vikten av att alla alltid skall kunna avbryta
arbetet.

5. Belysa nodatgarder och nddutgangar fran décket.

6. Beskriva vilken "PPE” (Personlig skyddsutrustning) som ar nédvandigt for uppgiften

(GOMO, 2013).

2.2.2 Closed Loop



Stangd cirkel "Closed Loop” &r en kommunikationsteknik som gar ut pa att undvika
missforstand. Detta anvands frekvent inom sjofarten. Closed loop gar ut pa att repetera det den
andre sager for att sedan repeteras ytterligare en gang for att konfirmera att repetitionen var
korrekt (se bild 4)

oStyrbord

Styrbord Styrbord 10, tack!

10 10

Bild 4 ""Closed Loop™ Simulation.

Pa sa satt ar det latt for de som kommunicerar med varandra att upptécka om den andra personen
inte uppfattat ordern korrekt. Man har da chans att korrigera detta genom att inte stanga loopen
utan att istallet utrycka nagot i stil med missuppfattat” och upprepa det korrekta meddelandet
aterigen (IMO, 2010).

2.2.3 Internt

Under ankarhanteringsoperationer pad moderna ankarhanteringsfartyg ar kommunikationen
absolut nédvandigt for att for behalla sakerheten under operationen. Det ar vitalt att formedla
all viktig information mellan parterna, bade externt och internt. Det interna
kommunikationsflodet sker runt dessa punkter (se bild 5), majoriteten av kommunikationen
sker mellan bryggan och dack. Om detta gors effektivt blir resultatet att flera personer ar
medvetna om situationen och sakerheten ombord okar.(STCW, 2002). Planeringsfasen &r en
given del i kommunikationen ombord, for att minimera riskerna skall man innan operationen
underréttas 1 ett toolbox mote (se kap.2.2.1) dar arbetsmomenten och farorna som kan
forekomma beskrivs, detta ska ske med sa manga besattningsmedlemmar som mojligt. For att
en fungerande och séker kommunikationsorganisation skall fungera kravs det engagemang,
uppmarksamhet samt en mycket viktig del vilket &r repetition closed loop (Se kap. 2.2.2).
Internt under operation skall en UHF radio anvéndas for kommunikation mellan fartygets
avdelningar med storsta vikten pa brygga déack kommunikation. Da décksbeséttningen utfor
praktiskt arbete skall de ha UHF utrustning i skyddshjadlmen vilket dven medfér en storre
sakerhet pa dack da man alltid har tva hander fria (Viking Supply , 2016).



Bild 5 En beskrivande simulation av den interna kommunikationen som sker mellan fartygets
avdelningar under ankarhanteringsoperationer.

En viktig fas i kommunikationen ombord &r planeringen infor operationens start, hur
kommunikationsvégarna skall utformas. Den interna kommunikationen skall forberedas innan
operation under ett toolbox méte med beséttningen. Dar bestams hur flédet skall ske mellan
déackspersonal och bryggan dar kaptenen och vinschforaren befinner sig. Det ar av storsta vikt
att procedurer som dessa utférs innan operationen startar for att forsakra sig om att
kommunikationens organisation fungerar som planerat. Den interna kommunikationen
genomfors med hjélp av UHF radio (MSF, 2016).

Under IMO’s STCW konventionen ligger det nu krav pa att alla officerare pa bryggan skall ha
utbildat och erhallit certifikatet BRM (Bridge Resource Management). Detta &r en kurs som
jobbar for att 6ka kommunikationsforstaelse samt hur man ska agera under olika situationer.
Den implementerade kursen ska forminska riskerna till missforstanden under kommunikationen
ombord (IMO, 2010).

2.2.3.1 Externt

Under en ankarhanteringsoperation medverkar ofta manga olika parter. All extern
kommunikation med dessa skall vara véal férberedd och planerad innan start av operation. Detta
skall ske genom procedurer som checklistor, briefings, rederibestammelser och i vissa fall sta
med i oljebolagens kontrakt. Dalig extern kommunikation ar historiskt sett grunden till manga
olyckor, det ar utifran det faktum som kraven for radiocertifikat och traning ar sa pass hogt
prioriterat (IMO, 1978). Det ar da missforstand och sprakproblem som ofta ar den
bakomliggande faktorn (Dieatrich, 2003). Pa grund av detta faktum och nar det galler komplexa
operationer som ankarhantering &r den externa kommunikationen véldigt viktig for att
minimera missforstand och olyckor.
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Bild 6 Bild dver bryggans utrustning med simulering om extern kommunikation. Publicerad med
tillstand av Victor Nordholm.

Det externa kommunikationsflodet sker i stor utstrdckning som bilden ovan (se bild 3).
Kommunikationen med dom landbaserade personer pa kontoret och myndigheter gors oftast i
planeringsfasen, alltsa innan operationen borjar men finns tillgangliga &ven under
operationsmomentet for hjalpmedel som kan férekomma vid juridiska fragor eller olyckor.
Kontakten med riggen under operationen &r konstant och omfattar den absoluta majoriteten av
kommunikationen under ankarhantering, denna kommunikation ar vital for att arbetet skall ga
som planerat. Da det &r flera fartyg inblandade i en ankarhantering har riggen kommunikation
med flera parter, vilket kan leda till missforstand om de olika parterna inte hanterar radioflodet
korrekt. For att motverka detta skall de olika parterna i turordning och med kort och tydlig
radiokommunikation férmedla och ta emot den aktuella informationen. (GOMO, 2013)

Riggen har alltid ett standby fartyg som kontrollerar att inget fartyg intrdder 500m zonen utan
tillstand. Vid tillfallen som det anda forekommer ofillitna fartyg i naromradet av
ankarhanteringsfartyget maste man kunna féra kommunikation for att motverka kollision eller
olyckor. (HSE, 2008)

Da det medverkar ett flertal ankarhanteringsfartyg under en operation sa sker det frekvent
kommunikation fartygen emellan. Det &r av storsta vikt att man som radiokommunikator haller
en hog klass och tydlighet pa sin kommunikation samt koncentrerar sig pa amnet och inte
distraheras av yttre paverkningar. (GOMO, 2013)

2.24 Teknik

UHF (Ultra high frequency) ror sig mellan 400 — 512 MHz, med en sadan hog frekvens blir
rackvidden inte lika lang som en VHF men battre anpassad for kortare strackor sdsom den
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interna kommunikationen pa ett fartyg. En UHF radio arbetar med kort vaglangd vilket gor att
den kan tranga sig igenom mindre hinder sa som skott och dack ombord pa fartyg. Nackdelen
med UHF ér att det inte finns s manga kanaler att jobba pa vilket gor att det latt stors av andra
parter i narheten som ligger pa samma kanal. (Intercom, 2016)

2.2.4.1 VHF Radi

Bild 7 UFH och VHF. Publicerad med tillstdnd av Petter Orvefors.

VHF (Very high frequency) ror sig mellan 156 — 174 MHz (se bild 6). En VHF radio har en
rackvidd pa 20 - 30 sjomil beroende pa vilken héjd antennen &r placerad, vilket gor den till ett
bra kommunikationsverktyg inom sj6farten. VHF;en anvénds konstant mellan fartyg for att fora
COLREG. Inom ankarhantering anvénds VHF;en fér kommunikationen fartygen emellan samt
med riggen (Stockholm Radio, 2016).

2.2.4.2 UHF - Hjdlm

Bild 8 UHF- hjalm. Publicerad med tillstand av Petter Orvefors.

For att underlatta for matroserna under ankarhantering och ge majligheten att ha tva hander fria
anvands en hjalm (se bild 7) med ett inbyggt headset kopplat till deras UHF radio. Det &r viktigt
att kontrollera volymkontrollen da man maste kunna hoéra sin omgivning som vagor,
lastforflyttning eller andra yttre varningar (GOMO, 2013).
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2.2.5 SMCP

Aret 1997 implementerade IMO (International Maritime Organization) SMCP (Standard
Marine Communication Phrases), det ar ett kapitel som riktar in sig pa saker kommunikation
till sjoss. Da kommunikationsproblem och missforstand ofta ar bakgrunden till olyckor till sjoss
var det absolut nddvéndigt att implementera detta. SMCP jobbar for att standardisera
kommunikationsfraserna, géra kommunikationen lattforstaelig och undvika missforstand. Da
sjofarten ar en global bransch finns det mangder av olika nationaliteter och sprak vilket ofta &r
orsaken till missforstand vilket kan resultera i olyckor (Pyne & Koester, 2005). Det ar darfor
SMCP lagger stor vikt pa implementering av ett standardiserat kommunikationssprak. Genom
att infora Standard marine communication phrases i STCW skall den standardiserade
kommunikationen spridas globalt och hoja sakerheten till sjoss (IMO, 1978).

2.3 Kommunikationsteori

Ombord pa ett fartyg finns det flera avdelningar med olika kompetenser och arbetsuppgifter,
for att man ska ha en sammansatt och saker beséttning kravs det samarbete och forstaelse for
varandras uppgifter. Detta ar ytterst relevant pa ett ankarhanteringsfartyg da arbetsuppgifterna
och operationerna ofta ar komplexa kravs en gemensam informationsbild for att uppehalla en
séker arbetsmiljo (Dimbleby & Burton, 1999).

Da ankarhanteringsoperationer arbetar i en dynamisk miljo som paverkas av direkta och
frekvent oplanerade forandringar pa grund av fartygets storlek, design, maskinstyrka och
vaderforhallanden &r det vitalt att uppratthalla en hog information mellan besattningen. Detta
innebér att hela besattningen ska kontrollera sin uppgift och bedoma risken for det pagaende
arbetsmomentet, detta goérs med stor del av kommunikationen ombord. Vidare finns det ett
behov av att ge korrekt och relevant information och sarskilt svara pa det med rétt atgarder och
sa smaningom forutsaga framtida utfall. En del &r att skapa en infromationshild som stodjer
hela besattning och dess arbetsmiljo. Det ar ocksa det som ger en grund for beslutsfattandet och
handling (Dimbleby & Burton, 1999).

2.3.1 Kommunikationen

Ett fungerande samarbete ar av yttersta vikt for att arbetet skall fungera ombord. Det &r en
grundlédggande del for personalens sékerhet. Ett misstag i kommunikationen kan leda till stora
konsekvenser. Ombord pa ankarhanteringsfartyg far kommunikationen den avgérande grunden
for ett bra samarbete (GOMO, 2013). Det finns manga satt att optimera kommunikationen
ombord, ett satt dr att anvanda sig utav en multimodal kommunikation. Multimodal
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kommunikation innebdr att man anvéander sig utav flera medier samtidigt vilket &r ytterst
passande for den miljo som rader ombord pa fartyg. Med mangder av brus och allméant hég
ljudniva ar detta ett bra tillvagagangssatt for att optimera kommunikationen. Det innebaér i
praktiken att man till exempel kan gestikulera samtidigt som man férmedlar ett kommando 6ver
radion for att fortydliga sin poang. Detta anvands mycket i kommunikationen pa dack mellan
kranfoérare och matrosen som kopplar kroken.

Pa bryggan ombord pa ett fartyg stéter man pa andra problem géllande samarbetet, dven har ar
kommunikationen viktig. Pa bryggan handlar det mer om 6msesidig forstaelse, att veta vad den
andras uppgifter ar, for att pa sa satt uppfatta kommandon mellan varandra. Till exempel om
kapten ger en order pa fem grader, uppfattas det direkt av rorsman att det galler fem grader pa
kursen eller rodret och inte fem grader i temperatur. For att bygga upp en bra 6msesidig
forstaelse galler det att anvanda sig utav fasta procedurer och rutiner for att pa sa satt undvika
missforstand. Ett exempel pa en sadan procedur som anvands frekvent pa bryggan &r closed
loop (2.2.3.1) (Grech, Horberry, & Koester, 2008).

2.3.2 Kommunikationsmodeller

For att forhindra att en dalig informationshild uppkommer finns det olika
kommunikationsmodeller som skall fungera som underlag och hjélpmedel for individer som
arbetar med varandra. Genom dessa modeller ska kommunikationen bli mer tydlig och
implementera sékerhetstanket djupare i arbetsmiljon.

Da en gemensam informationsbild ar en ytterst viktig del pd dom flesta arbetsplatser och
branscher finns det omfattande studier och forskning om @&mnet. | (Dimbleby & Burton, 1999)
studie har det tagits fram ett antal kommunikationsmodeller som framhé&ver grundstenarna for
att erhalla en gemensam informationsbild. Déar forklaras de olika vagar mellan komponenterna
och faktorerna som leder till det slutgiltiga prestationsresultatet. Nar man tillampar modell pa
organisationen inom ankarhanteringsfartyg blir det véldigt relevant och passande for
kommunikationsaspekten. Hur de olika kommunicerande parterna  uppfattar
informationsdelningen har en betydande paverkan pa sakerheten ombord da tva skiljande
uppfattningar lagger grunden for missforstand och kan resultera i olyckor. Det &r aven genom
att dela olika forstaelser med hjélp av kommunikation som man till slut kan fa en enig slutsats
och ett gemensamt mal.

2.3.2.1 Linjdr modell

Denna modell &r den enklaste kommunikationsmodellen (Dimbleby & Burton, 1999), den

presenteras genom att dela upp kommunikationsprocessen langst en linje for att pavisa

budskapets vag fran A till B (Se bild 9). I praktiken fungerar informationsdelande sallan med

denna enkelhet, men den linjara modellen ligger ofta som en grund. Den visar att

kommunikation alltid handlar om att na fram med ett budskap fran en kalla till en (eller flera)
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andra mottagare (Dimbleby & Burton, 1999). Budskapet i sin tur bryts ned i tre delar, innehall,
kod samt behandling (se bild 9).

Bild 9 Grundlaggande linjar kommunikationsmodell, inspirerad av boken Kommunikation ar
mer an ord, 1999.

2.3.2.2 Utbytesmodellen

Den syftar pa att kommunikation inte &r enkelriktad utan kravs en dubbelriktad process for att
fullfolja kommunikationen. Vid grupper storre an tva, som ofta ar fallet ombord pa fartyg, sa
appliceras denna modell da den riktar sig at alla individer, alltsa en kommunikation som riktar
in sig till samtliga medverkande individer (Dimbleby & Burton, 1999). Utbytesmodellen
understryker vikten av att budskapet skall ga at bada hallen i ett samtal (se bild 10). Till skillnad
fran den linjara modellen s& ar samtliga individer bade kodare samt avkodare. (Dimbleby &

Burton, 1999).

Kodar Avkodar
Person A tolkar.
Avkodar

Person B tolkar
Kodar

\ /

Bild 10 Utbytesmodell, inspirerad av boken Kommunikation &r mer &n ord, 1999

2.4
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3 Metod

| foljande kapitel beskrivs tillvagagangssattet for informationsintagande samt vilka metoder och
stallningstaganden som anvants for att uppfylla studiens syfte och svara pa dess
fragestallningar.

3.1 Semistrukturerade intervjuer

Vi har valt att grunda varan studie pa semistrukturerade intervjuer da det enligt (Denscombe,
2009) ar den basta metoden for att fa asikter och uppfattningar fran kompetenta och erfarna
personer med yrkeserfarenhet som i det har fallet &r individer med en ytterst djup insikt i
ankarhanteringsfartyg och dess operationsutférande. En semistrukturerad intervju ger individen
som intervjuas majligheten att tydliggora samt argumentera for sina personliga asikter och
tankar. | denna studie har semistrukturerade personliga intervjuer anvants for att kunna na en
valdigt inriktad och annars svarfunnen information om ankarhantering. Studien har forlitat sig
pa personliga intervjuer enligt (Denscombe, 2009) med anledning av dess manga fordelar som
beskrivs nedan. Priméart da uppbyggnaden av intervjumdte en relativt smidig process da det
endast involverar en individ at gangen. Aven det faktum att transkriptionen av intervjun blir
avsevart enklare till skillnad fran en gruppintervju da samtalet formodligen blir otydligare och
mer ostrukturerat. FOr att sékerstélla intervjuernas kvalité planerades intervjuerna med en
simpel inledning for att se till att deltagaren kande sig lugn och séker fran start och undvika
stressmoment och nervositet. DA vi utfor majoriteten av intervjuerna Gver internetbaserade
Skype och med pamdnstrade sjoman blev tidsbegransningen en faktor da arbetstiderna &r sa
pass olika. Vi informerade deltagarna under ett tidigare skede att intervjuerna skulle paga under
en halvtimme sa att de kunde forbereda sig mentalt pa tidsplanen.

3.2 Metodval

Vi skall genom intervjuer svara pa de fragestallningar vi byggt upp. Det kommer utformas med
hjélp av semistrukturerade intervjuer mot tre matroser och tre befél som ar aktiva och erfarna
inom ankarhantering. Vi ska undersoka hur deras personliga upplevelser och asikter kring
kommunikationen under operation ser ut. I den hér studien har vi dven anvanda oss av olika
scenarion (se bilaga 2) med medverkande matroser och befdl for att underséka om
informationsbilden under operation dar den samma for brygga respektive dack. Vi har frekvent
anvant Chalmers bibliotekets hemsida for vetenskapliga artiklar och andra kallor for dess enkla
och effektiva sokutformning med sokord som anchor handling vessel, Offshore
Communication, Bourbon Dolphin etc. Ovrig killsokande skedde genom att vi laste relevanta
examensarbeten samt forskningsarbeten och studerade dess kallférteckning.

Da studien ar relativt svar sokt och omrades specific har den storsta delen av
informationssokningen harstammat fran GOMO (Guidlines for offshore marine operations)
Denna handledningsbok innehaller riktlinjer baserat pa kunskap och erfarenheter om dom
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maritima offshore operationer vilket ocksa forklaras med ett praktiskt och branschrelaterade
termer vilket gor det &nnu effektivare att arbeta med.

En relativt stor del av denna informationssokning hade ursprung fran egna erfarenheter da en
av oss arbetat och praktiserat ombord ett ankarhanteringsfartyg. Det var en stor hjalp da
grundvetenskapen fanns tillganglig blev det naturligt att soka relevanta referenser for att kunna
mata in dessa kunskaper som pa ett vetenskapligt och korrekt sétt.

3.3 Intervjuernas genomforande

Vi valde att anvanda oss utav semistrukturerade intervjuer da det enligt (Denscombe, 2009)
tillater intervjudeltagaren att tala mer utforligt och 6ppet om amnet. Det resulterar da i att svaren
ar oppna och betoningen ligger pa den intervjuade som utvecklar sina synpunkter.

Da vart arbete handlar om kommunikation under ankarhantering och kraver att intervjuerna
sker med aktiva sjoman finns det manga begransningar om hur ut intervjuerna kan utforas. Efter
mycket diskussion och tankande aterstod forutom den personliga intervjun ombord Vidar
Viking endast det internet baserade alternativet att utféra intervjuerna genom
telefonprogrammet Skype. Detta pa grund av det geografiska problemet da alla medverkande
ar bosatta runt om i Skandinavien samt monstrade pa fartyg utom varat rackhall. En annan
paverkande aspekt nar det galler intervjuer dver Skype ar det faktum att samtals kvalitén inte
alltid haller en tillrackligt hog standard for att kunna dstadkomma onskade mal. Aven om vi
funderade och forsokte planera personliga moten kom resultatet inte att bli ndgon 6verraskning
da vi nastan antog att det skulle behéva genomforas éver internet da majoriteten av deltagarna
var ute till sjoss.

Intervjuformularet bestod av sex fragor varav fem stycken textfragor och en bild fraga
bestaende av tre stycken situationsanalytiska bilder (se bilaga 2).

Intervjuernas inledande skede startade med grundldggande information om individen bestaende
av erfarenhet ombord en ankarhanteringsbat raknat tidsmassigt. Detta for att se hur samt ifall
de olika erfarenheterna praglar intervjuresultaten. Efter forsta skedet gick vi sedan vidare med
vara fragor i kronologisk ordning med en viss nivaskillnad fran 1ag till hog. Anledningen for
detta tillvagagangsatt ar for att deltagaren i tidigt skede kunna kanna sig trygg och slappna av,
vilket medfor ett battre flode och informationsdelande.

Under dom fem allméanna fragorna fick deltagaren forklara den personliga erfarenheten vad
galler kommunikation under ankarhantering. Syftet med dessa fragor var att deltagaren fran ett
personligt perspektiv skulle ge svar pa de brister som finns relaterat med kommunikationen pa
dack och brygga-dack delen.

Da dom allménna fragorna ar 6ppna blev svaren ganska omfattande och vél formulerade, detta
gav upphov till en bra konversation och gav oss mojligheten att jamfora svaren mellan
deltagarna genom inspelningar och anteckningar for att fa ett bra resultat. Den sista fragan var

17



en bildanalytisk fraga av tre bilder. Dessa bilder beskrev tre olika scenarion under en
ankarhanteringsoperation. Det vi onskade astadkomma med dessa analytiska bilder var att
undersoka varje deltagares informationsbild och férstaelse under en operation, speciellt om vi
skulle se skillnader mellan dacksmanskapet och beféalen. Det som blev den férandrade faktorn
mellan deltagarna var de oskrivna fragorna och svaren som tillkom da individerna hade egna
tankar och relevant fakta inom studien ramar, vilket i sin tur hjalpte oss bredda varan kunskap
och tillfora data till studien.

3.4 Etik

Innan alla intervjuer startade informerades deltagaren om att materialet skulle behandlas
konfidentiellt. Detta for att skydda individen och rederiet fran att offentliggora asikter som kan
ha negativ effekt pa dess intresse.

3.4.1 Inspelning
Till dom fem internetbaserade intervjuerna och den personliga intervjun anvandes
mobilapplikationen RGst Memo for att spela in ljudmaterialet for att senare kunna koda samt
anteckna intervjumaterialet och kunna bygga upp varat resultat utan begransningar i tid med
minimal risk for missforstand.
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4 Resultat

Under resultatkapitlet kommer intervjumaterialen och analysen av dessa presentera de
slutgiltiga resultat som vi erhallit fran studien. Detta kapitel ska genom de sex intervjuerna ge
svar pa fragestallningarna till detta arbete. For enkelhetens skull kommer de intervjuade
individerna dven har forklaras som “deltagare”. Den strukturella ordningen pa resultatkapitlet
kommer f6lja intervjumallens kronologiska ordning.

4.1 Deltagarnas erfarenhet till sjoss

Samtliga av vara sex intervjudeltagare har en omfattande erfarenhet ombord
ankarhanteringsfartyg som stracker sig fran det lagsta 2.5ar till over 10ars erfarenhet. Dessa
individer &r ocksa aktiva inom yrket och ar darfor ytterst lampade for informanter till varan
studie.

Deltagarna bestar av tre befal och tre matroser varav tva av tre befal dven varit monstrade
matroser ombord ett ankarhanteringsfartyg vilket medfér en stérre kunskap om
omstandigheterna ombord samt hur forhallandena mellan déck och brygga fungerar.

Majoriteten av intervjudeltagare bendmner erfarenhetens yttersta vikt for arbetet ombord. Hur
mycket individens egna sékerhetstank ar grunden for en bra kommunikation som resulterar i en
saker arbetsmiljo. Ur erfarenhet utvecklas rutin, denna egenskap har bade positiva och negativa
effekter pa arbetet ombord. Deltagaren Styrman B antydde att "aven om rutinen forenklar och
effektiviserar arbetet kan medfora stora risker, det ar en balansgang mellan séker rutin och
farlig rutin. Riskerna &r att en erfaren individ minskar sakerhetstanket pa grund av rutinen, att
arbetsmoment man utfort otaliga ganger helt plotsligt gar per automatik och man tappar
sakerhetstanket.”

4.1.1 Demografi

Person Nr: | Befattning Erfarenhet ombord AHTS
1. Matros 2.5 ar

2. Matros/Bas 10ar

3. Matros 10ar

4. 2e Styrman 5ar

5. 2e Styrman 13ar

6. Kapten 10ar

Tabell 2 Intervjudeltagare - Erfarenhet

Vart mal var att fa till minst sex intervjudeltagare varav tre matroser och tre befél. D4 ett mindre
antal inte hade gett tillrackligt med perspektiv och asikter for att kunna resultera i nagot
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trovardigt. Det var genom egna kontakter fran tidigare arbetserfarenheter ombord
ankarhanteringsfartyg och nédra véanner i branschen som vi lyckades samla ihop det 6nskade
antal deltagare.

4.2 Kommunikationen

Den interna kommunikationen pa dack har genom intervjuresultatet visat sig vara en avgérande
del for en hog sékerhet och en framgangsrik operation. De olika deltagarna forklarade relativt
lika med ord som beskriver kommunikationens utférande éver radio saval muntligt beroende
pa vader och vind. Med majoriteten av ordvéxlingarna éver UHFradio med ett closed loop
system.

Det som dven antyds ar hur vikten av att aldrig latas std ovetande om den nuvarande eller
framtida situationen, da arbetsmiljon enligt Matros A istallet omfamnar "Fraga hellre tre
ganger och forsta &n en gang och va osaker” och att alltid dubbelchecka.

Om arbetet sker med ett vél fungerande och inarbetad dackspersonal forekommer utdver radio
och muntlig kommunikation ett visst teckensprak, detta sker endast da individerna har stor
erfarenhet och rutin tillsammans, utan risk for missforstand.

42.1 Brygga

Alla ar 6verens om att ett standigt flode pa kommunikation mellan de som arbetar tillsammans
pa bryggan under en ankarhantering ar utav yttersta vikt. Bada maste hela tiden vara helt
uppdaterade pa vad den andre gor for att pa sa satt veta vad han sjalv skall gora i kommande
moment. Kommunikationen sker rent muntligt mellan varandra med stort fokus pa att anvanda
sig utav closed loop for att pa sa satt vara sékra att kollegan uppfattat.

Samtliga deltagare ar Gverens att kommunikationen sétts pa sin spets da fartyget skall in till
riggen och hamta PCP. Da behdver styrmannen som kor fartyget full koncentration pa att just
navigera sig in till riggen och kollegan far ta 6ver all extern kommunikation med rigg och
manskapet pa dack. | detta laget ar det extra viktigt att sinsemellan ha ett bra utbyte av
information for att bibehalla sédkerheten i arbetet. Samtliga deltagare &r ocksa 6verens om att
detta fungerar bra sa lange man &r skarpt och behaller fokus pa vad man gor.

Bryggan ar de som har det tyngsta arbetet nar det galler kommunikationen, de har manga olika
parter att ha kontakt med samtidigt. Genom intervjuerna ar de Overens om att de huvudsakliga
kommunikationsvagarna gar mellan brygga respektive dack och brygga respektive rigg. Den
komplicerade utav dessa ar framforallt riggen dar det finns manga olika parter ombord sasom
riggens kran, riggens kontrollrum och riggens towmaster. De intervjuade anser att det kan vara
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problematiskt da det &r manga olika nationaliteter med manga olika sprak ombord pa riggen
som latt kan leda till missuppfattningar.

4.2.2 Dack - Brygga

Bryggan respektive dacks kommunikation &r livlinan for ett fungerande arbete ombord pa ett
ankarhanteringsfartyg. Kapten A forklarar det som att ”de ar varandras 6gon. De pa bryggan
har Gversikten och ar matrosernas dgon Over dack, medan matroserna ar bryggans 6gon och
armar pa dack.” Denna kommunikation sker via UHF radio. Matrosernas UHF ar kopplad till
ett headset som ar sammanhangande med deras hjalm som de alltid har pa sig pa dack.

Det mesta som sdgs 6ver radio mellan bryggan och dack under en operation & kommandon
fran dack till brygga sasom att de skall kora upp hajkaften eller en styrpinne. Varje gang de pa
bryggan vill géra ndgot som eventuellt kan paverka de pa dack maste de fraga om dacket har
full forstaelse for situationen. Det finns ett undantag da matroserna kan saga att det ar "klart
dack eller "safe heaven”, da ar det fritt fram for de pa bryggan att géra vad de vill utan att nagon
pa dack skall ta skada. ”Safe heaven” eller "klart dack™ betyder att matroserna har lamnat dack
och befinner sig i en séker zon dar de ar langt ifran dack.

Den mest vitala delen i brygga respektive dacks kommunikation som samtliga deltagare uttryckt
ar vikten av att alla alltid har formagan att kunna stoppa arbetet. Om nagon ombord, till och
med kocken ser att nagot inte gar réatt till eller att ndgon befinner sig i en olamplig situation
skall de pa en gang kunna stoppa arbetet genom att saga stopp” i UHF radion. Detta leder till
att alla slapper vad de gor och orienterar felet. Om det ar ett mindre fel kan det rdcka med att
diskutera det snabbt 6ver radion och fortséatta med arbetet pa dack. Om felet ar stérre och det
kanns osakert kan de avbryta arbetet och ga igenom det fran grunden i ett nytt méte for att hitta
en gemensam losning pa problemet.

4.3 Kommunikationsteori

Den fordel som ett valfungerande kommunikationssystem mellan déck och brygga ger &r enligt
deltagarna det viktigaste hjalpmedlet for en 6kad gemensam informationsbild. For att bygga
upp denna forstaelse och organisation kravs det 6vning och rutin. Enligt deltagarna &r
kommunikation en forutsattning och sjalvklart for att besattningen skall fa ett
informationsOverldége under operationer, krissituationer eller 6vriga tillfallen. Den
gemensamma informationsbilden krévs for att kunskapsprocessen och kommunikationen
mellan fartygets avdelningar da enligt Matros A "Bryggpersonalen ar déackets 6gon och
dackspersonalen ar bryggans dgon”.
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4.3.1 Situationsanalys

For att undersoka om det rader en gemensam informationsbild eller inte ombord pa
ankarhanteringsfartyg har vi i vara intervjuer visat tre bilder for deltagarna sa att de kan fa
analysera situationen samt forklara nésta moment. Med hjalp av detta ser vi om de har samma
information och kunskap om den aktuella situationen. Vi delar upp det i matroser och befal, for
att det &r just mellan brygga och déack det &r intressant att se om en gemensam
informationsdelning rader.

F’/_—/_j Oil rig's crane

—

Messenger wire

‘A Guide

wﬂ Tugger wire O

Chaser ring

Chain fairlead
Anchor chain Copyright © by Ebbe Halsting

Bild 11 Intervjubild. Publicerad med tillstand av Ebbe Holsting.

Matroser:

Matroserna var val 6verens om vad de sag pa bilden och matros A forklarar.

"Hamtning av PCP, vi pa dack tar emot messanger linan och kopplar den till Tugger vinschen
och tar hem pa den for att sakra PCP i hajkaften. Detta ar ett véldigt farligt moment mellan de
att du far ned vajern till det att du fatt det sakrat i hajkaften. Nar vi fatt den i hajké&ften kopplar
vi loss kranen sa fort som maéjligt. Sedan kopplar vi pa var arbetsvajer med PCP, detta vill vi
ha gjort sa fort som majligt for att fartyget skall komma sig undan riggen. Sa fort vi har kopplat
ihop och &r borta fran déck och har meddelat bryggan om detta sa kan de borja dra sig ut.”

Befal:

Befalen forklarar pa samma sétt som matroserna vad som skall ske. Detta visar pa att det inte
var nagon storre skillnad i den gemensamma informationsbilden i detta skede.

22
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Anchar chain

Seabed

>

Anchor

Copyright © by Ebbe Holsting

12 Intervjubild. Publicerad med tillstand av Ebbe Holsting.

Matroser:

Har skiljer det sig at mellan matroser och befal. Samtliga matroser har berattat att har
chasar™ vi ut mot ankaret, men vi pa déck sitter bara och véantar. Nasta moment for oss blir
nar ankaret nar hackrullen™

Befal:

Befalen gar in lite mer detaljerat pa momentet och befal B forklarar.

” Har chasar™ vi ut, da ar det viktigt att ligga pa ratt kurs och éver linan sa att man inte
viker av for mycket med aktern och inte har for mycket fart. Har man for mycket fart kroker
man stocken pa ankaret nar man kommer dit ut. Det ar dven latt att dra av kéttingen om man
har for mycket fart om man kommer till en bukt pa kattingen. Det &r dven viktigt att ha
’tension’” kontrollen i 0.”

Att befélen gar in mer detaljerat pa denna bild jamfért med matroserna bevisar inte att en skev

gemensam informationsbild rader, utan snarare att detta ar ett moment i ankarhanteringen da de
pa bryggan styr allt sjalva och inte behdver matrosernas hjalp.
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Bild 13 intervjubild. Publicerad med tillstand av Christopher Anderberg.

Matroser:

Aven har har matroserna svarat liknande och Matros C uttrycker sig. ’har har vi fatt upp
ankaret pa dack och fatt det sakrat i hajkaften och drar ut slack fran winchen for att sedan
kunna koppla loss ankaret fran linan och dra det till sidan. Riskerna i detta arbetet ar att man
star pa fel plats. Speciellt nar vi behéver dra ankaret, da ar det stor risk att en lina eller stropp
ryker av och da galler det att sta pa ratt stalle.”

Befal:

Befal B forklarar. "Har kommunicerar vi med gubbarna pa dack sa att de &r med i ’cargo
railen”” redo for att ga ut pa dack och sa att de kan se néar vi pa bryggan skall ta upp hajkéften.
Nér vi fatt kattingen i hajkéften tar gubbarna pa dack och drar ut slack fran winchen, dar ar
det viktigt med kommunikation fér att veta nar man skall slacka pa winchen. Om vi skall ta bort
ankaret sa kopplar de pa dack loss det och drar det till sidan och vi kan borja kéra in igen for
att leverera kattingen tillbaka till riggen.”

Om man jamfor beskrivningarna ovan ar det som synligt mycket liknande. Aven har visar det
pa att en gemensam informationsbild rader.

4.3.2 Toolbox talk

Denna procedur sker innan varje operation for att informera alla parter om sékerhetsrelaterade
fragor samt de kommande arbetsmoment i operationen. Detta innebar att alla far en éverblick
och forstaelse om vad som komma skall och 6kar da enligt deltagarna kraftigt den gemensamma
informationsbilden da motet inte avslutas innan alla kénner sig uppdaterade och sakra. Alla
intervjudeltagare var 6verens att sakerheten ar sa pass god under operation tack vare moéten som
dessa, da malet &r att man ska ha gatt igenom alla moment innan arbetet borjar vilket resulterar
i mindre fragetecken och sékerhetsmissar.
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44 Hur forbattras den gemensamma  informationsbilden genom
kommunikation?

Detta ar en punkt som fartygsorganisationerna lagger stor tyngd pa, hur kommunikationen ska
ligga till grund for en séker arbetsmiljo. Det &r en bild av branschen som delas av samtliga
intervjudeltagare. Under intervjuerna beskrivs hur den gemensamma informationsbilden
frodats genom traning och forstaelse samt enligt Matros B ” nar vi val borjar med en operation
ar alla sa pass medvetna om kommunikationen och arbetsmomenten att informationsbilden
knappt kan bli battre”. Denna bild delas dven av besattningen pa bryggan da kapten A anser att
” det ar pa grund av toolbox talk och beséattningens kommunikationsforstaelse vi kan arbeta
med sa hog sakerhet™.

Den negativa bild som delas av ett flertal av deltagarna som till exempel Styrman B beskriver
”Det enda som skulle kunna bidra till en forhojd gemensam informationsbild skulle vara battre
utrusning, det kan komma fukt i kontakter och sadant vilket kan leda till att man tappar
kontakten. Det galler att alla hanger med pa vad som skall ske for att sakra situationen.”

Styrman Bs asikt delas som sagt av majoriteten av deltagarna, det faktum att utrustning kan
fallera eller begransa sin uppgift pa grund av tekniska problem &r det storsta hotet mot

kommunikationen ombord.

Resultatet av denna fraga kom att bli véldigt tydlig, ombord intervjudeltagarnas fartyg finns det
en valdigt hog gemensam informationsbild..
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5 Diskussion

I diskussionskapitlet analyseras den data som har presenterats i resultatkapitlet. Forst och framst
hanterar det varan intervjuundersokning da hela varat resultatkapitel refererar till intervjuerna.
Sedan kommer varan analys av problematiken med deltagarnas bakgrund och nationaliteter
samt hur det paverkade studiens resultat. Slutligen sker en kritisk diskussion 6ver vald metod
med vikt pa studiens svagheter och begransningar som visat sig i resultatet.

5.1 Resultat diskussion

5.1.1 Kommunikation

Var fragestéallning om kommunikationen ombord kom att bli den enklaste och tydligaste delen.
Fran teoretiskfakta till intervjumaterialet blev det valdigt tydligt hur bra vetskap besattningen
ombord har om kommunikationen, grunden till detta & méngden traning och den val uppbyggda
sékerhetsorganisationen ombord ett ankarhanteringsfartyg. De ombordanstallda anvande sig
utav en kommunikationsmodell som stammer vél éverens med utbytesmodellen (se kap
2.3.2.2), om detta ar ett medvetet och intranat val kan vi inte svara pa men att det lagger grunden
for en val fungerande kommunikationskultur visar studiens resultat.

5.1.1.1 Problematik med sprak

Som forvantat ar problematiken med manga olika nationaliteter och darmed manga olika sprak
kanske det storsta problemet inom kommunikationen utifran vara studier. Samtliga deltagare
namner detta att ombord pa ankarhanterare i Nordsjon forekommer folk fran Norge, Sverige,
Danmark och Faréarna med flera. Det &r alla lander fran naromradet som i grunden har ett
liknande sprak. Spraket som enligt deltagarna anvands i forsta hand ombord néar dessa
nationaliteter ar representerade ar skandinaviska. Detta leder till en rad missuppfattningar da de
olika landerna har olika namn pa saker och ting inom ankarhanteringsvarlden. Problematiken
kanske ar att spraken ar for lika varandra och att man forstar det mesta, det ar darfor inte
naturligt att ga dver till engelska. For att ga 6ver pa engelska hade 16st sprakproblematiken pa
basta satt. Enligt deltagarna l6ser de detta problem idag genom att halla sig till "skandinaviska”
och sedan Oversatta de ord nagon inte forstar till engelska. | detta fall &r det kodningen i
kommunikationsmodellen som fallerar (se kap 2.3.2), nar detta sker uppstar som tidigare
namnts en kommunikationsbrist och meddelandets fulla innehall nar inte mottagaren korrekt.

5.1.2 Gemensam information

| vart resultat presenteras en gemensam informationsbild pa vara intervjudeltagare som é&r
mycket god. Det ar ocksa pa sa satt intervjudeltagarna upplevde det ombord, de har inget storre
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problem med den gemensamma informationen. Att vi fick ett sadant bra resultat i sig kan ju
aven berott pa hur studien ar utformad, det kanske inte racker med bilder for att ta reda pa om
det finns en god gemensam informationsbild. Ytterligare en aspekt att ta hansyn till ar att de
flesta deltagarna var fran samma rederi och vissa till och med arbetat ihop. Kanske att andra
rederier arbetar pa ett annat satt och inte lagger lika stor vikt vid att uppréatthalla en god
information mellan besattningen. Urvalet utav bilderna som presenterade for intervjudeltagarna
ar ytterligare en sak som kan ha paverkat resultatet.

5.2 Metoddiskussion

Metodvalet for denna studie var fran borjan valdigt tydlig, vi sag inga andra mojligheter an att
kontakta och boka intervjuer med aktiva sjoman. Grunden till detta var att for det forsta sa finns
det inte tillrackligt med information tillgangligt om @&mnet och for det andra var varat mal att
undersdka dom personliga kunskaperna och erfarenheterna ur sjomannens perspektiv.

For att avgora om intervjuerna upplyst tillrackligt med relevant information, det vill s&ga om
tillrackligt manga intervjuer utforts for att na en sa bred och verklighetstrolig bild som mojligt.
Darfor har vi diskuterat om antalet intervjuer samt personernas bakgrund verkligen gav den
onskade bilden av branschen i helhet. Det ar fragan om ytterligare intervjuer hade gett en
omfattande skillnad eller om resultatet hade varit relativt likartat.

Efter mycket diskussion var vi bada éverens om faktumet att det formodligen hade behdévts mer
deltagare med framférallt olika bakgrunder och rederier. Detta pa grund av deltagarnas liknande
arbetsomraden samt erfarenhet med varandra, sa varan uppfattning ar att ett fatal mer deltagare
hade varit att foredra for att oka bredden pa resultatet och tyngden av undersokningen. Om
dessa individer hade tillfért ndgon ny avgoérande fakta for arbetet ar kanske inte troligt men det
ar bredden pa deltagarna som hade varit den viktigaste aspekten.

Vi valde att anvanda oss utav sex deltagare i intervjuerna tre fran dack och tre fran bryggan.
Det optimala hade varit att intervjuat sex personer fran olika rederier, detta fann vi inte mojligt
sa resultatet blev att fem av sex deltagare kommer fran samma rederi. Om detta ar ett problem
eller inte ar svart att saga, men eftersom svaren fran samtliga deltagare ar véldigt lika, sa kanske
det har en inverkan. En annan faktor som vi diskuterade var mangfalden och bakgrunden av
deltagarna, hur detta kunde paverka resultaten. Alla deltagare var man, om studiens resultat
hade forandrats med ett annat genusperspektiv ar valdigt svart att saga. Vi fann det inte mojligt
att undersoka detta da vi inte hade mojlighet att intervjua andra individer i branschen.

De fran samma rederi har lart av varandra genom aren och utgatt fran samma grunder som star

skrivet i rederiets SMS (Safety Management System) Manualen. Detta gor att en skillnad
mellan deltagarnas informationsbild knappt existerar.
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Om vi istéllet hade valt ut deltagare fran sex olika rederier hade de haft sex olika uppfostringar
inom ankarhantering och dess kommunikation och antagligen givit ett helt annat utslag pa
fradgorna i varan intervju.

En annan faktor som kan ha paverkat resultatutfallet ar att samtliga deltagare ar fran Sverige
och Norge som delar en i stort sett identisk kultur. Vad hade hant om vi istéllet hade valt ut
intervjudeltagare fran sex olika nationaliteter och sex olika rederier? Da kanske de redan har
med sig olika syn pa kommunikation redan fran sitt ursprung och ytterligare en syn utifran sitt
rederi.

Da vara intervjudeltagare alla ar aktiva sjoman blev det ett problem med fysisk narvaro, detta
var en aspekt som vi tidigt rdknade med och fick utféra fem av sex intervjuer dver det
internetbaserade telefonprogrammet Skype. Da vi var férberedda pa detta blev det inget storre
problem utan blev vid jamforelse med den fysiska intervjun snarare en fordel pa grund av den
hojda koncentrationsnivan samt en okad inriktning pa fragorna med mindre distraherande
faktorer.

5.2.1 Validitet och reliabilitet

Med validitet menas att studien mater det den &ar avsedd att mata och tolkningarna bygger pa
detta (Patel & Davidson, 2011). Det innebar att urvalsgruppen och intervjufragorna
konstruerades for att uppfylla studiens syfte och fragestéllningar. Under transkriberingsfasen
kodades de inspelade intervjuerna med malet att bevara talspraket vid 6vergangen till textform.
Detta for att sakerstalla deltagarens personliga asikt och minimera yttre paverkan vilket kan
dventyra studiens validitet. Validitetskraven har vidare uppnatts genom att vid analysen av
studiens resultat foljt ett logiskt resonemang med stdd av teorikapitel och slutsatsen.
Uppbyggnaden av resultatkapitlet gjordes till en viss del med atanken att mojliggora egna
tolkningar for lasaren och pa sa satt na en kommunikativ validitet. Enligt (Patel & Davidson,
2011) &r detta en vital del for att upp na en god balans mellan forfattarens text och citaten ifran
intervjudeltagarna for att understoédja kommentarerna. Reliabiliteten eller tillforlitligheten i en
intervjustudie dr ett matt pa i vilken utstrackning samma resultat uppnas om studien upprepades
under lika omsténdigheter (Patel & Davidson, 2011). Under intervjuerna &r det vi forfattare som
staller fragorna samt kodar svaren vilket gor att studiens resultat blir valdigt beroende pa
forfattarens bedomning. For att undvika dessa risker och uppna en hog reliabilitet spelades
intervjuerna in med hjalp av en mobilapplikation. Sedan analyserades intervjumaterialet ett
flertal ganger under samma dag for att minimera mojliga bedémningsfel.
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6 Slutsatser

Vi gick in i denna studie med forvantan om att fa ett resultat som skulle omfatta en tydlig
problematik och majliga atgarder. Men det visades sig genom teoretisk undersokning samt
viktigaste av allt vara intervjuer att inte motsvara varan tidigare forvantan, vi uppfattade snabbt
genom vara intervjudeltagare att problematiken mellan brygga-déack kommunikationen samt
den gemensam informationshilden ombord ett ankarhanteringsfartyg inte var ett si omfattade
problem, utan att kommunikationen under ankarhanteringsoperation fungerar valdigt bra.

Det deltagarna framforallt poangterade var att kommunikationen ombord &r den i sarklass
viktigaste delen av ankarhantering, och att det ar just darfor som organisationen och forstaelsen
ar pa den nivan som den é&r, for att det &r ett absolut maste.

6.1 Vidare forskning

Vi anser att det skulle behdvas gora fler och storre studier inom detta omrade for att fa ett mer
heltackande resultat. VVarat arbete ar véldigt begransat i antal personer som deltagit och tid da
majoriteten av var teoretiska fakta harstammar fran Nordsjo baserad offshoresektor samt att
samtliga intervjudeltagare &r fran Norden vilket begransar det globala perspektivet. Men det
kanske kan ligga som grund for ett framtida stdrre projekt som kan ge en bredare och mer global
bild. Att omformulera intervjuerna pa nagot satt for att ge en mer sanningsenlig bild av
skillnaderna ur informationsbilden mellan de olika avdelningarna ombord pa
ankarhanteringsfartyg hade varit intressant i ett framtida projekt.
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Bilagor

I bilagor redovisas med fordel aktiviteter och 6vriga handlingar som inte ar helt nédvéndiga for
forstaelsen av examensarbete i sin helhet, men som kan hjélpa den detaljintresserade lasaren.

7.1 Bilaga 1 -500m Safety zone check list

GOMO APPENDIX 8 - A
SarFery Zone ENTRY CHECK LisTs
PLEASE REFER TO NOTES ON USE OF THIS FORM

[CHECK LISTS FOR OFFSHORE FACILITIES

1.4 ALL VESSELS ENTERING SAFETY ZONE
Vessel
Facility
Date & Time (Date), (Time, Local)
ALL VESSELS STATUS | COMMENTS
Yes Mo

1 | Confirm anticipated working locations with vesssl

P Confirm status of facility, where relevant
{He=ading. movement, thruster use, etc.)

Gommunication extaklishsd Inchuede Details

3 |VHF Channel{s}-

UHF Channel{s)k-

4 Confirm that vessel is aware of any prohibited zones around the
fauility

Confirm wihether any simulansous operations anticipated whil st

vessel s within safety zons

{Mature and duration of any such operations ta be advized 1o

vessel)

g Status of owerside discharges to be confirmed and advised to
¥essel

7 ‘fezsel operatonal capability confirmed
(Wessel to advise any concerns and | or operational limits)

P Facility to confirm readiness for vessel amval and operation
{Including averboard discharges stopped where practical)

Veezal ta advize proposed station keaping arrangements during

9 |the operation

{If DP mode confirm proposed operational mode)

Confirm names of any other vessel attending the facility

10 1. SEM--
2 Veszel L.
3. Vescel3-

FURTHER CHECK LISTS TO BE COMPLETED AS APPROPRIATE
PERMI 55I0M GIVEN TO ENTER SAFETY ZOMNE
DATE TIME
NAME HAME
SIGNATURE SIGHNATURE
POSITION POSITION




7.2 Bilaga 2 - Intervjumall

Intervjumall

1. Vilka parter kommunicerar ni med under en ankarhantering?

2. Hur vet ni att alla har uppfattat situationen pa déack under ankarhantering?

3. Hur fungerar kommunikationen med bryggan/dack under en ankarhantering?

4. Gar det att forbattra kommunikationen? Tillvagagangssatt?

5. 1 vilket ankarhanteringsmoment & kommunikation mest kritiskt?

Sk

Tank dig att du &r i denna situation som du ser pa bild 1 - 3 nedan, vad sker har nast?

Bild 1

/r_—/i_j Oil rig's crane

p——

Messenger wire

A Guide

m Tugger wire O

e

Maersk Assister

Chaser ring

Chain fairlead
Anchor chain Copyright @ by Ebbe Halsting



Bild 2

Maersk Assister

Anchar chain

Seabed

~

Anchar

Copyright © by Ebbe Hotsting

Bild 3
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