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FORORD

Idén om examensarbetets &mne uppkom under forfattarnas utbildning i Bridge Resource
Management (BRM) pa Chalmers tekniska hogskola. En av forfattarnas larare arbetar pa
Maranics, som &r ett foretag som tar fram och utvecklar elektroniska checklistor som kan
anvandas inom sjofartssektorn. Detta ledde till manga intressanta samtal om vikten av att
anvanda en checklista och hur viktigt det ar att procedurer utférs pa ett korrekt satt. | dessa
diskussioner jamfordes dven attityden gentemot checklistor och BRM-traning mellan
sjofarten och flygbranschen. Det tycktes finnas stora skillnader i den fragan mellan de bada
branscherna aven om forekomsten av kritiska moment ar pataglig hos bada. Denna
spanningspunkt var det som gav upphov till att vi ville underséka BRM och anvéndandet av
checklistor inom sjofarten narmare.

Vi vill tacka:
e Handledare Jonas Wodelius
« Extern handledare Magnus Lindeberg pa Maranics
o Samtliga medverkande i intervjuer och simulatorworkshop.
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SAMMANDRAG

Inom sjofarten forekommer ett flertal kritiska moment och situationer vilka kan ge upphov till
forodande konsekvenser om de inte hanteras pa ett korrekt satt. Det ar darfor av vikt att aktivt
arbeta for att varna om sékerheten ombord. Bridge Resource Management (BRM) ar en
utbildningskurs dar blivande bryggbefal undervisas med alla tillgédngliga resurser i hur fartyg
framfors pa ett korrekt och sékert satt. Checklistan anvands inom BRM som ett instrument
utformat for att minska forekomsten av misstag och oka sakerheten. Inom luftfarten aterfinns
motsvarigheten Crew Resource Management (CRM), vilken fyller samma funktion som
sjofartens BRM. Skillnaden mellan utbildningarna &r att CRM genomfoérs med arlig
uppféljningsutbildning tillsammans med checklistan, dar BRM endast ges som
grundutbildning. Studien syftar till att underséka om det finns behov av
uppfoljningsutbildning av BRM och om det saledes finns delar av CRM som ar 6verforbara
till BRM. Syftet &r &ven att undersdka checklistans roll i hanterandet av en kritisk situation.
Studien ar kvalitativ och de metoder som anvands &r semistrukturerad intervju, enkat och
observation av praktisk simulatorworkshop utford pa Chalmers. | studien deltar endast
personer med svensk nationalitet. | resultatet framkommer att studiens deltagare ser positivt
pa att infora en uppfoljningsutbildning av BRM samt en fartygsspecifik utbildning vilket i
dagslaget inte ar standard inom sjofarten. Det visade sig &ven att deltagarna anvande
checklistan pa olika satt vid en kritisk situation beroende pa den aktuella situationen och hur
mycket tid som finns tillganglig.

Nyckelord: Bridge Resource Management, Checklista, Crew Resource Mangement, Mansklig
faktor.



The role of Bridge Resource Management in the handling of a critical situation
A simulator and interview-based study of Bridge Resource Management and the use of the
checklist
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ABSTRACT

In the shipping industry there are multiple critical situations that can lead to disastrous
consequences if not handled in a correct way. Therefore, it is of great importance to actively
protect safety on board. Bridge Resource Management (BRM) is an educational course where
an officer on watch is taught to work with all available means to maintain safe handling of a
ship. The checklist is used in BRM training as an instrument to reduce the mistakes made and
increase safety onboard. The equivalent of BRM in the aviation industry is called Crew
Resource Management (CRM) and has the same purpose. The difference between the training
programs is that CRM is carried out together with an annual refresh course with the checklist,
whereas the BRM program is solely given as a foundation course. The purpose of this study is
to examine if additional BRM training is needed and if there are aspects in CRM that are
transferrable to BRM. The purpose is also to examine the role of the checklist in the handling
of a critical situation. The study is qualitative in approach and the methods used consists of
semi-structured interviews, survey and observation of a simulator-based workshop at
Chalmers Lindholmen. The participants in the study is of Swedish nationality. Study shows
that the participants have a positive approach to introducing a BRM refresh course as well as
a ship-specific course, which in the current situation is not a requirement in the shipping
industry. Study also shows that the use of the checklist in a critical situation varies due to the
current situation and how much time is available. This report is written in Swedish.

Keywords: Bridge Resource Management, Checklist, Crew Resource Management, Human
Error.
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certifiering och utbildning.

International Maritime Organization
FNs organ med ansvar for sjofartens séakerhet och som arbetar
forebyggande mot havsfororeningar.

Besattningens medvetenhet om den externa och interna omgivningen
runt fartyget.

En checklista som framforallt anvands inom tankbranschen. Den
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Standard Marine Communication Phrases
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att underlatta kommunikation mellan personer av olika nationaliteter.

Fel och misstag vilka orsakas av manniskans handlande och inte av
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1. INLEDNING

Sjofarten &r avgorande for den globala handeln da den star for 90 procent av vérldens
transporter (Chen, 2019) och ar dartill en riskfylld bransch med hoga krav pa sékerhet. Den
tekniska utvecklingen har lett till manga hjalpmedel med syfte att underlatta verksamheten,
minimera olyckorna och 6ka sakerheten (IMO, u.d).

Misstag kan bli 6desdigra ur miljo-, sakerhets- och ekonomiska aspekter. Den ménskliga
faktorn &r den i sarklass storsta orsaken till olyckor och bidrar till 89-96 procent av alla
fartygskollisioner. Den ligger till grund for 96 av 100 maritima olyckor och kostar
sjofartsnaringen 541 miljoner dollar arligen enligt Dhillon (2007). Den manskliga faktorn ar
darmed att betrakta som det storsta sakerhetsmassiga problemet sjofartsnaringen star infor och
atgarder for att minimera dessa fel bor darfor prioriteras hogt.

Ett led i att minimera dessa olyckor &r utbildning inom Bridge Resource Management (BRM)
som syftar till att med alla tillgangliga medel framfora fartyget pa ett korrekt och sakert satt
(Rexford, 2012). Checklistan &r ett sadant medel, tankt att vara till hjalp vid beslutsfattande
for att delar i arbetsprocessen inte ska forbises vilket minimerar risken for fel beroende pa den
manskliga faktorn (Gawande, 2009). Det gar att dra paralleller till andra delar av
transportsektorn, inte minst flygindustrin. Dess motsvarighet till BRM (CRM) ar mer rigid
och ska genomgas arligen, checklistans roll ar likasa en sjalvklarhet vid kritiska situationer
(Flin et al., 2002), (Flygpilot, J. Torstein, personlig kommunikation, 29 februari, 2022). Enligt
International Maritime Organization (IMO) finns det inget lagkrav pa antal utbildningstimmar
eller arliga uppfdljningsutbildningar av BRM.

Skillnaden mellan de tva inte helt olika branscherna véckte hos forfattarna ett intresse att
vidare undersoka huruvida sjcfarten borde dra lardom av flyget och folja i dess fotspar. |
denna studie undersoks betydelsen av BRM-traning och checklistans paverkan pa
beslutsfattandet i kritiska navigatoriska situationer.

1.1 Syfte

Denna studie syftar undersoka krishantering inom BRM. Studien undersoker huruvida
ytterligare traning inom BRM behovs samt checklistans roll vid beslutsfattande i kritiska
situationer inom sjofarten. Vidare syftar den underséka om det finns delar inom CRM som &r
overforbara till BRM.

1.2 Fragestallning
e Behdvs mer traning inom BRM?
e Hur paverkar checklistan beslutsfattandet vid kritiska situationer?
e Hur kan BRM utvecklas med hjalp av CRM?

1.3 Avgransningar

BRM ér ett omfattande omrade inom sjofarten och den hér studien koncentrerar sig pa
métbara delar i en bryggsimulator dar tva krissituationer testas. De flesta deltagarna traffas for
forsta gangen. Teamwork inom BRM och ledarskap exkluderas fran denna studie pa grund av
att tillgangen pa deltagare till workshopen ar begransad. Pa grund av detta har inte
bryggteamen byggts upp med befattning eller bransch i atanke. Workshopen bestar av data
fran dessa kallor. Det vill sdga, det som maéts i workshopen ar:

e Kommunikation samt fordndring av kommunikation mellan simuleringar



e Situational Awareness
e Stressnivaernas forandring mellan simuleringar
e Hur checklistan anvands och hur den paverkar beslutsfattande

Sjobefél och flygkaptener intervjuats och intervjuerna har analyserats for att besvara tidigare
namnda fragestallningar. Mojligheten att intervjua utlandska sjobefal var begransad darfor
lades fokus i den hér rapporten pa den svenska sjofarten. Denna undersokning bestod av
datainsamling fran litteratur, praktiska tester, enkater och intervjuer med sjobefél och piloter.
Denna studie tar inte upp alla delar ur BRM och CRM men en 6versikt presenteras i
inledningskapitlet.



2. BAKGRUND

Detta kapitel beskriver grundldggande fakta kring sjéfartens BRM samt luftfartens CRM.
Vidare innefattar dven detta kapitel checklistor, méanskliga faktorn, Situational Awareness,
stress och slutligen beslutsfattning.

2.1 Bridge Resource Management

BRM ér ett teoretiskt falt inom navigation och syftar till att alla pa bryggan ska ha en
likvardig bild av situationen, kunna arbeta tillsammans, anvanda utrustning pa korrekt satt
samt att alla ska inneha och kommunicera relevant information (Penn, 2012). Utbildningen &r
simulatorbaserad och ar att till for att besattningsmedlemmarna ska framfora sina fartyg pa ett
sakert satt med hjalp av alla tillgangliga resurser. Uthildningens syfte ar att minska misstag pa
grund av den méanskliga faktorn (ibid). Detta genomfors genom att binda samman harda och
mijuka fardigheter. Med harda fardigheter menas tekniska kunskaper eller praktiska I6sningar
pa ett givet problem. Mjuka fardigheter beskrivs som personliga egenskaper och attityd med
vilken ett visst problem hanteras. Kommunikation, Situational Awareness och beslutsfattande
ar nagra av de mjuka fardigheterna (Zhang, 2017). Genom att binda samman harda och mjuka
kunskaper kan antal fel som beror pa den manskliga faktorn minskas (ibid). Enligt Kristiansen
(1995) ar orsaken till de flesta incidenter och olyckor inte kompetens- eller intelligensbrister
men felaktiga arbetsattityder och en avsaknad av effektiv BRM (Zhang, 2017). Majoriteten av
fartygkollisioner, 89-96% sker pa grund av manskliga faktorn, vilket kopplas till mjuka
kunskaper (Dhillon, 2007). Ursprungligen mycket av faktan och undersoékningar som ligger
till grunden for BRM fran flygbranschens motsvarighet, Crew Resource Management (CRM)
(Livingstone et al., 2019). Studierna gjorda pa BRM ér fa till antalet men visar pa goda
resultat. Enligt en studie vilken pagick under en fyraarsperiod, ledde traning i BRM till
minskat antal dodsfall till sjoss inom den amerikanska flottan. Dédsfallen sjénk fran ett
dodsfall per 30 fartyg om &ret till ett dodsfall per 90 fartyg om dret (O’Connor, 2011).

Grundlaggande inom BRM-utbildningen &r att formedla kunskap om hur svara situationer bor
hanteras med hjalp av alla manskliga och tekniska resurser for att minska risken for manskliga
faktorn och for att 6ka sakerheten till sjoss (Rexford, 2012). Utbildningen kom till for att
forbattra samarbetet mellan fartygskapten och lots (O’Connor, 2011).

| Standards of Training, Certification and Watchkeeping (STCW) enligt A-11/1 star det
beskrivet krav pa leadership och teamworking skills innan utfardat sjobefal klass V certifikat
(STCW, 1978). Pa sjokaptensprogrammet pa Chalmers uppfylls detta krav genom en BRM
kurs som tar sitt ursprung i modellkurs 1.22. 1 IMO Model Course 1.22 ges forslag pa
utbildningens innehall samt dess langd enligt figur 1. (IMO, 2002).



Figur 1. Riktlinjer for utbildning

Part B: Course Outline and Timetable

Training area Hours

Lecture Simulator

Kommentar: IMO Model Course 1.22. Antal timmar som foreslas till de olika delarna inom
BRM, fordelat mellan simulator och undervisning (IMO, 2002).

For utbildning i BRM har IMO utformat modellkursen Ship Simulator and Bridge teamwork
with BRM IMO Model Course 1.22. Modellen &r ett stod for de som undervisar och bidrar till
att organisera, forbattra och komplettera utbildningsmaterialet (IMO, u.d) och fungerar som
en riktlinje for lararen. Genom att f6lja detta sakerstalls att kraven i STCW i Section A-
VII1/2, Part 3; Table A-11/1; Table A-11/2 samt rekommendationerna i Section B-1/12 paragraf
67-69 efterfoljs (STCW, 1978).

Idag finns inget krav pa uppféljningsutbildning inom BRM och det ar fa rederier som
tillhandahaller en sadan kurs. Detta pa grund av avsaknaden av krav men dven for att
simulatorer ar kostsamma och svartillgangliga, dessutom finns det annu inte tillrackligt med
bevis for att kurserna leder till 6kad sékerhet (Rottger & Krey, 2021). Kryssningsbranschen
skiljer sig fran resten av varldsflottan da fortbildningskurser i BRM &r praxis. Carnival
Cruises ar varldens storsta kryssningsrederi med en flotta 6ver 90 fartyg och har ett eget
simulatorcenter i Nederlanderna dar BRM-fortbildningskurserna &r forlagda (The Arison
Maritime Center CSMART, u.3).

2.2 Crew Resource Management

Flygets motsvarighet till BRM kallas CRM. Malet med kursen ar likt BRM att med alla
resurser sakerhetsstalla saker flygning. Krav pa CRM-utbildning kom efter en serie
flygolyckor pa 1970-talet dar den ménskliga faktorn tycktes vara den huvudsakliga orsaken
(Réttger & Krey, 2021). Fokus ligger pa bland mjuka kunskaper, daribland kommunikation,



Situational Awareness och beslutsfattande. Det var atgard for att 6ka flygsakerheten (Flin et
al., 2002).

Nar en blivande flygpilot erhaller examen fran flygskolan far denne ett certifikat som intygar
att traning i CRM for det bolag och det flygplan som skall framféras far paborjas. Det
utfardas ytterligare ett certifikat vilket intygar att flygpiloten far flyga det aktuella flygplan de
tranats for och for det bolag som tranat dem efter slutférd CRM-utbildning (Flygpilot, J.
Torstein, personlig kommunikation, 29 februari, 2022). Efter erhallen examen genomfor
piloterna en uppfdljningsutbildning av CRM arligen. Kursen &r vanligtvis tva till tre dagar
lang och &r en kombination av teori och simulatorévning vilka regleras i gallande
bestdammelser. Inom uppféljningsutbildningen tranas flygpiloter i hur systemfel hanteras
tillsammans med anvandandet av checklistan (ibid). CRM har visats vara en effektiv metod
for att bidra till forbattring av de mjuka kunskaperna och uthildningen ar en féregangare till
ett flertal olika traningsprogram inom andra hogriskyrken. Ytterligare yrken som har
applicerat liknande utbildningar &r karnkraftsindustrin, medicinsk kirurgi, sjofarten etc. (Flin
et. al., 2002)

2.3 Checklista

Checklistans anvandning har sitt ursprung inom den amerikanska armén och anvands idag
inom en rad olika yrken, allt fran konstruktion till sjukvard (Gawande, 2009). Atul Gawande
(2009) redogdr i boken Checklist Manifesto vikten av checklistan. Han beskriver hur den
tekniska utvecklingen standigt gar framat och ny spetskunskap inom arbetsfalt uppnas. Detta
leder till att nya krav stalls pa de som skall utfora arbetsuppgifterna. Dessa forvantningar
medfor svarigheter da det finns en grans for vad en individ ar kapabel till att klara av.
Mangden information blir 6vervéldigande och i varsta fall kan procedurer glommas bort. Som
atgard for att minska risken for misstag anvands checklistan. Ett konkret exempel pa detta ar
den 90-sekunders checklista som WHO (World Health Organization) framstallde for kirurger.
Efter att ha anvant checklistan under en period pa tre manader minskade dodsfallen med 47%
(Ratzan, 2011). For flygpiloter ar anvandandet av checklistor vid haveri och den vanliga
driften obligatorisk och har visat sig vara ett synnerligen effektivt sétt att 6ka flygsakerheten
(Inan, & BUKEC, 2021).

Checklistan kan ha flera olika syften. Den kan fungera som en paminnelse, standardisering av
arbetsprocedurer eller for att reglera processer och metoder. Oavsett vilket yrke som
checklistan anvéands inom &r det huvudsakliga syftet oftast att eliminera risker och fel
(Gawande, 2009). Checklistan skall ses som ett hjalpmedel och inte ersétta kunskap. Den
skall fungera som en paminnelse bade under normala férhallanden och kritiska situationer (Di
Lieto, 2015).

2.3.1 Checklistan inom CRM

Inom flyget anvands checklistor i stor utstrackning bade i analog och elektronisk form. Det
finns checklistor for de flesta delar av verksamheten och dess operationer. Kontroll av
cockpit, maskinuppstart samt infor flygning och landning ar exempel pa operationer dar
checklistor anvands. Vidare finns dven nddsituationschecklistor sassom Emergency
Grounding, Take Off Emergency, Landing Emergency men dven for personalens mentala
hélsa. | checklistan for den mentala hélsan tas sjukdomar, lakemedel, stress, alkohol, trétthet,
hunger och kénslor upp. Detta fungerar som en kvalitativ utredning for att kartldgga deras
psykiska, mentala och kdnslomassiga status (Hales & Pronovost, 2006). Flygpilot, J. Torstein
(personlig kommunikation, 29 februari, 2022) beskriver hur det inom flyget anvédnds memory



items. Med detta menas memorerade initiala atgarder innan checklistan tas upp, ytterligare en
atgard som anvands nar tiden &r for knapp for att anvanda checklistan och fungerar som en
mental checklista.

2.3.2 Checklistan inom BRM

Checklistor inom sjofarten finns i bade digitalt och fysiskt format (Produktutvecklare, M.
Lindeberg, personlig kommunikation, 5 Januari, 2022) och anvands oftast i samband med
diverse operationer eller i tillsynssyfte. Till detta raknas ankomst- och avgangschecklistor,
Ship/Shore Checklist men &ven rutiner som familisering och Steering Gear Test. Checklistor
finns aven for nodsituationer sa som haveri pa huvudmaskin, kollision, brand och man
dverbord. (International Chamber of Shipping, u.d).

2.3.3 Elektronisk Checklista

Den elektroniska checklistan &r en automatiserad och digitaliserad version av den fysiska
checklistan vars syfte utdver den vanliga funktionen &r att reducera misstag och anomalier som
den fysiska checklistan kan skapa (Boorman, 2001). Distraktion eller att medvetet vanta med
ett specifikt moment for att sedan glomma bort det &r exempel pa sadana handelser (Palmer &
Degani, 1991).

2.4 Manskliga faktorn

Inom BRM utbildningen arbetas det aktivt for att eliminera den méanskliga faktorn da
majoriteten av de olyckor som intréffar till sjoss &r konsekvenser av ménskliga fel (Dhillon,
2007). Minnet i stressade situationer forsamras och ihAgkommandet av procedurer paverkas
(Hales, & Pronovost, 2006). Nagot som kan tas som sjalvklart i en lugn situation kan under
stress helt glommas bort, vilket ger upphov till méanskliga fel. Studier som gjorts inom den
amerikanska sjukvarden visar att den manskliga faktorn ligger bakom 44 000-98 000 dodsfall
arligen bara i USA (Kohn et al., 2000).

2.5 Situational Awareness

Situational Awareness definieras som beséttningens medvetenhet om den interna och externa
omgivningen runt om fartyget samt férmagan att bibehalla tidsmedvetenhet. Sjoman bor i sin
yrkesroll kontinuerligt planera sitt arbete for att undvika manskliga fel och inkorrekta beslut.

Omradet Situational Awareness ar uppdelat i tre element (Penn, 2012). Den forsta delen
bestar av medvetenheten om den interna omgivningen och fartygssystemen vilka besattningen
ar ansvarig for. Ett exempel pa god Situational Awareness &r att befélet kontinuerligt
monitorerar systemen denne &r ansvarig for. Det andra elementet bestar av den externa
miljon, att trafik och navigatoriska hinder monitoreras och att styrmannen tolkar de
situationer som uppstar. Det tredje och sista elementet ar tiden. Med det menas att
besattningen har kontroll pa den tid som forflyter, det bidrar till forbattrad navigation och
forenklar upptéckten av framtida problem (ibid). Det &r den primdra kallan for att verifiera
kurs och fart.



Exempel pa god Situational Awareness enligt Penn (2012):

God planering av trafik

Lamplig metod for att monitorera trafik

Val forberedd pa oférberedda handelser och nodsituationer

Monitorering av vader, fartygssystem, navigationsutrustning och kommunikation
Delar relevant information med resten av beséttningen

Staller fragor for att behalla eller aterfa Situational Awareness

Marker nar saker inte ar som de ska och vidtar atgarder for att atgarda detta
Kommunicerar malet med varje given bryggvakten och etablerar en 6verenskommelse
Ar en effektiv lyssnare

CoNcTR~WNE

Faktorer som paverkar Situational Awareness visas i figur 2.

Figur 2. Olika faktorer som paverkar Situational Awareness
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Kommentar: Beskriver BRM-faktorer som paverkar Situational Awareness (Zhang 2017).
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2.6 Kommunikation inom BRM

Kommunikation &r en viktig del av BRM och réknas till mjuka kunskaper (Zhang, 2017).
Enligt IMO Model Course 1.21- personal safety and social responsibilities beskrivs vikten av
kommunikation och dverforing av information for att skapa en gemensam forstaelse av amnet
inom bryggteamet. Dessutom ar kommunikation ett grundladggande krav for att sékerstélla att
ett bryggteam ar effektivt och effektivt i sin verksamhetforfaranden (Flin et al., 2008).
Kommunikation omfattar bade intern kommunikation och extern kommunikation. Vid extern
kommunikation skall Standard Marine Communication Phrases (SMCP) féljas enligt
A.918(22) (IMO, 2001).



2.7 Stress

Stress ar ett mentalt tillstand som ger upphov till en kombination av fysiska och psykiska
pafrestningar som kan paverka en individs prestationsférmaga negativt. Detta kan bero pa en
rad olika faktorer. FOr att kunna hantera stress ar det viktigt att kunna identifiera stress bade
pa en sjalv och andra (Flin et al., 2008).

2.8 Beslutsfattning

Beslutsfattande &r en del inom BRM. Med detta menas valet att tro pa sina handlingar. Detta
involverar situationer och riskbeddmning som kan vara avgérande i kritiska situationer
(Zhang, 2017). Checklistan hjalper inom manga olika aspekter, inte minst att komma ihag
processer och procedurer for att kunna ta ett korrekt beslut (Gawande, 2009).



3. METOD

Detta ar en fallstudie. Strategin mojliggjorde anvandning av ett flertal olika metoder for
insamling av data till resultatet (Denscombe, 2016). Strategivalet mojliggjorde anvandning av
ett flertal olika metoder vid datainsamlingen; intervjuer och workshop samt tillhdrande enkat.
Studien har en kvalitativ pragel for att djupgaende kunna studera ett fatal fall (Bryman, 2018).
Da omradet vilket undersoks ar komplext var det av vikt att ta del av informanternas tankar
och fordjupa sig i deras asikter med syfte att besvara fragestallningar for att starka validiteten
(ibid).

3.1 Urval

Informanter och workshopsdeltagare bestod av yrkesverksamma sjobefal fran olika
fartygstyper samt sjokaptensstudenter i arskurs fyra. Studiens urval var av bekvamlighetstyp.
Med bekvamlighetsurval menas att de informanter och workshopdeltagare som tillfragats
fanns i forfattarnas omgivning (Denscombe, 2016). Deltagarna bestod av bekanta
yrkesverksamma sjobefal vilka forfattarna kommit i kontakt med i samband med praktik och
arbete. Aven kontakter till handledare ingick i studien.

3.2 Workshop

For att svara pa om det behdvs mer traning inom BRM samt hur checklistan paverkar
beslutsfattandet i kritiska situationer har en praktisk simulatorworkshop i Bridge Operation
Simulator (BOS) pa Chalmers utforts. Workshopen bestod av tva olika scenarion i
simulatormiljo. | det forsta scenariot fick deltagarna tillgang till en uppstartschecklista. | den
andra simuleringen fick deltagarna tillgang till fulla nodsituationschecklistor.

Deltagarna bjods in till ett simuleringstillfalle. Innan simuleringen gavs deltagarna ett
informationsbrev innehallande en kortare beskrivning, syftet med 6vningen, ett skriftligt
medgivande att bli 6vervakad for studiens syfte samt kontaktuppgifter till forfattarna (BIL.1 s.
1(1)). Allt som skedde pé bryggorna vad géller ljud, deltagarnas arbetssatt, fartygets rorelse
samt allt pa skarmarna spelades in och sparades for senare analys.

3.2.1 Simulering och tillvagagangssatt

Tillvagagangssattet for simuleringen gick till enligt féljande: Deltagarna i studien samlades i
en undervisningssal pa Chalmers. Dér fick de ett informationsbrev innehallande en kortare
beskrivning, syftet med évningen, ett skriftligt medgivande att bli 6vervakad for studiens
syfte samt kontaktuppgifter till forfattarna (BIL.1 s. 1(1)). Ovningens innehall presenterades,
deltagarna fick tillgang till elektroniska checklistor och information angaende dess funktion.
Efter detta delades deltagarna in i grupper om tva. Deltagarna fick 20 minuter att starta upp
simulatorn och stélla in instrument med hjélp av en uppstartschecklista. Detta gjordes for att
ge deltagarna majlighet att lara sig simulatorn. De fick dven mojlighet att stalla fragor till
forfattarna.

Utgangspunkten i de bada scenariona var Sydney utgaende, initial fart var 13 knop. Alla
grupper fick samma rutt att félja men de navigerade i skilda vérldar, det vill séga att
grupperna inte sag varandra inom simuleringen och kunde saledes inte paverka varandra.
Simuleringarna inneholl lattare trafik som bestod av tre fartyg varav tva var pa vag in till
Sydney och en fiskebat som cirkulerade strax innan den andra giren. Det forsta fartyget som
var pa vag in mot Sydney motte deltagarna efter forsta giren. Det andra fartyget motte



deltagarna precis efter den andra giren. Anledningen till att simuleringen innehdll trafik var
for att gora Ovningen verklighetstrogen och for att 6ka stressnivan hos deltagarna.

Simulering 1

| forsta simuleringen visade fartygets ena gyrokompass fel med 30 grader till styrbord. Felet
skedde under den férsta giren. Den andra gyrokompassen fungerade fortfarande. Efter felet
intraffade observerades deltagarnas l6sningar pa situationen. | denna simulering hade
deltagarna endast tillgang till en uppstartschecklista. Under simuleringen genomfordes ingen
observation av Situational Awareness, anledningen till detta diskuteras vidare i kapitel 5.2.

Simulering 2

Andra simuleringen bestod av samma trafik som simulering ett men inte samma fel och en
annan tidpunkt for felet. Den ena gyrokompassen fros, det vill sdga att den fastnar pa en kurs.
Tillfallet nar gyrot frés var under en stadig kurs vilket férsvarade upptackten av problemet.
Deltagarnas I6sning pa situationen samt tid for att upptéacka felet observerades. Under denna
korning hade alla grupper tillgang till fullstandiga nodsituation-checklistor for att 16sa
problemet. FOr att 16sa problemet byts gyroinmatningen i alla system vilka anvander gyrot.
Detta innefattar bada radarna, ECDIS, kurs i kompassen och i autopiloten. Innan simulering
pilottestade forfattarna dvningen for att sdkerhetsstélla kvaliteten.

Debriefing

Efter simuleringen skedde atersamling i en lektionssal pa Chalmers dar en genomgang av
ovningarna genomfordes i form av debriefing. Det genomfordes en debriefing efter varje
simulering och deltagarna hade da mojlighet att tala fritt om de tva simuleringarna. Enklare
fragor stalldes till deltagarna om 6vningen. Detta spelades in och transkriberades. Valet att
genomfdra en debriefing i anslutning till simuleringen skedde med anledning av att fa
deltagarnas spontana reaktioner da deltagarna hade simuleringen farskt i minnet.

3.2.2 Enkat

| studien anvéandes enkater for datainsamling. Enkéterna var utformade sa att deltagarna fick
uppskatta sin stressniva, kommunikation samt anvandning av checklistan och huruvida mer
BRM var behovligt. Detta for att deltagarna lattare skulle kunna uttrycka sina asikter samt att
fa utlasbara varden pd kommunikation och stress. | enkéten efterfragades korta, koncisa svar,
for att utlasa deltagarnas initiala reaktioner efter simuleringarna. Om deltagarna fatt svara mer
utvecklande pa fragorna ansag forfattarna i enlighet med metodlitteratur att detta hade kunnat
paverka svaren genom att den initiala reaktionen och motivationen gatt férlorad (Patel &
Davidson, 2011). Enkatfragorna inneholl ett 6vrigt-alternativ dar deltagarna gavs mojlighet att
utveckla sina svar om sa énskades. De yrkesverksamma deltagarna svarade pa tre enkéter, en
innan workshopen for att fa bakgrundsfakta om deltagaren, en efter forsta simuleringen och
en efter andra simuleringen for att fa deltagarnas initiala reaktioner efter bada simuleringarna.
Deltagarna fran sjokaptensprogrammet svarade pa tva enkater da bakgrunden i detta avseende
ar ovasentlig da ingen ar yrkesverksam. Enkéterna var lattillgangliga och via en mobiltelefon
kunde en QR-kod skannas. Fragorna i enkaten var utformade med nummer som alternativ for
att minska feltryck. Enkatformularet var slutet och skalan i enkéaten ar konstruerad ett till atta.
Deltagarna gavs darfor inte mojlighet svara neutralt. Saledes kunde svaren lattare tolkas och
det gick att urskilja om den tillfragade lutade mer at ett visst hall.
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3.2.3 Parametrar som underséktes under simuleringarna
De parametrar som undersoktes var:

e Stressnivan, i en kritisk situation &r stressnivan ofta hog. Deltagarna fick darfor sjalva
uppskatta sin stressniva for att fa svar pa fragestallningen.

e Hur lang tid det tog for deltagarna att upptacka problemet under andra simuleringen.
Genom detta gavs mojligheten att undersoka Situational Awareness for att besvara
fragestallningen om huruvida mer BRM behovs.

e Nar, hur och om de anvande checklistan. For att fa reda pa hur beslutsfattandet
paverkades i en kritisk situation behdvdes vetskap om hur deltagarna anvande
checklistan.

e Deltagarna fick sjalva beddma kommunikationen sinsemellan for att fa vetskap om
hur de upplevde kommunikationen. Detta for att svara pa om mer traning inom BRM
behovs.

o Asikter som uttrycktes under briefingen. Denna del anvandes for att besvara samtliga
fragestallningar. Deltagarna hade majlighet att uttrycka asikter om @mnet vilka de inte
kunnat ge uttryck for under simuleringen eller i enkaten. Detta for ytterligare
datainsamling.

3.2.4 Bridge Operations Simulator

Undersokning genomfordes i simulatorn Bridge Operations Simulator (BOS) pa Chalmers.
Navigationsinstrument och hjalpmedel som anvandes var autopilot, handstyrning, tre
gyrokompasser, magnetkompass, tva ECDIS, tva GPS och tva radar. Méarket pa simulatorn &r
Kongsberg. Fartyget som framfordes var ett 220 meter langt Ro-Ro fartyg.

3.2.5 Checklista

Deltagarna blev tilldelade elektroniska checklistor av Maranics for uppstart, blackout,
framdrivningsfel, styrmaskinsfel, brandlarm, man-dver-bord, kollision, grundstétning, och
gyrofel. Anledningen till det stora antalet checklistor var att det for deltagarna skulle vara
svart att veta vilken checklista som skulle komma att bli aktuell. Checklistorna var anpassade
for BOS och innehdll relevant information som stod vid kritiska situationer. Deltagarna fick
aven en genomgang av checklistornas funktioner for att minska felkallor da alla deltagarna
inte anvént elektroniska checklistor tidigare. Checklistorna monitorerades for att se om och
hur de anvandes.

For att minska antalet felkéllor testades simulatorerna i BOS fore simulering tillsammans med
gyrofelchecklistan for att sakerhetsstélla kvaliteten och att checklistan utgjorde tillréckligt bra
beslutsstdd vid gyrobortfallet.

3.3 Intervju

I denna studie anvéndes semistrukturerade kvalitativa intervjuer for datainsamling. |
semistrukturerade intervjuer ar overgripande tema forbestamt av intervjuaren, detta for att
sakerstalla validiteten. Tanken &r dock att personen som blir intervjuad far utveckla sina
tankar om amnet och tala fritt, detta for att skapa en djupare inblick i &mnet (Denscombe,
2016). Intervjuaren stallde uppfoljningsfragor for att halla diskussionen vid liv och valde nytt
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samtalsdmne nar informanten inte hade mer att tilldgga. Eftersom BRM &r ett brett och
komplext amnesomrade lampade sig semistruktur bast for denna studie.

Yrkesverksamma sjobefal och tva flygpiloter intervjuades. En flygpilot har tidigare varit
yrkesverksam som styrman ombord pa fartyg. Intervjuerna genomfordes via Zoom och en
intervju skedde fysiskt. Intervjuerna &r riktade till befalhavare och styrman, detta da
kunskapen inom omradet BRM erhallits genom bade teori och yrkeserfarenhet vilket var en
stor tillgang i arbetet. Eftersom forfattarna till denna studie inte genomfort nagon form av
CRM uthildning kravdes inlasning pa &mnet. Detta kompletterades genom intervjuer med tva
flygpiloter.

Fyra semistrukturerade intervjuer genomférdes med yrkesverksamma inom sjofarten. Detta
for att fa svar pa hur de arbetar med checklistor samt generella asikter om BRM. Tva

semistrukturerade intervjuer genomfordes for att kunna jamféra huruvida det finns aspekter
inom CRM som &r ¢verforbara till BRM. De intervjuade fick tala fritt om @mnet inom vissa
forbestamda ramar. Eftersom intervjun var semistrukturerad har darfor foljdfragor stallts till
de intervjuade for att fa en djupare inblick i &mnet och for att generera tillrackligt med data.

3.4 Analys av data
| detta kapitel presenteras analys av data insamlad via intervju, workshop och enkat.

3.4.1 Intervju

For vidare granskning av intervjumaterialet spelades intervjuerna in. Detta for att underlatta
analys och mojliggora transkribering. Eftersom denna studie var kvalitativ generades en stor
andel data via intervjuerna. Data som inte ansags nodvandig for studien togs darfor inte med i
arbetet (Descombe, 2016). Transkriberingen ledde till forhojd tidskonsumtion men ansags
viktigt for resultatet.

3.4.2 Workshop och enkét

Workshopen observerades och spelades in med videokameror inne i BOS. Videomaterial fran
dessa kameror sparades och dverfordes till dator for analys. Videon visade radar, ECDIS,
deltagarna samt checklistorna. Enkéterna kopplade till simuleringen analyserades i efterhand
for att hitta samband och for att fa trovardiga resultat. Briefingen har transkriberats, svar som
var viktiga for studien markerades for att enklare aterfinnas. Kommentarer har skrivits i
samband med sérskilt intressanta uttalanden. Checklistan analyserades ocksa i efterhand, detta
var mojligt da den ar digital. Eftersom den var digital gick det att se hur checklistan anvénts
samt exakta tidsangivelser.

3.5 Litteratursokning

Bakgrundskapitlet bestar av information hamtad via litteratursékning. For att finna relevanta
vetenskapliga artiklar anvéndes webbaserade sokmotorer, daribland Chalmersbiblioteket,
Scopus och Google Scholar. Vid varje kélla har en analys gjorts for att undersoka
trovérdigheten hos forfattaren. Litteraturen har dven blivit rekommenderad av personer som
arbetar inom sjofart eller flyg, vilket visar pa dess relevans.

Sokord: Bridge Resource Management, Crew Resource Management, Checklist, Human
Errors, Situational Awareness, Shipping accidents.
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3.6 Etik

Innan simuleringsworkshop och intervjuer informerades deltagarna i viss man om studiens
syfte. Den information som inte delades med deltagarna var av sadan karaktar att den kan
paverka resultatet av studien eller upplevas som ledande fragor. Vidare informerades
deltagarna om att deras asikter forblev anonyma for att varna om deltagarnas integritet men
aven for att de skulle kunna svara sanningsenligt utan att andra ska kunna lasa vem som sagt
vad. | studiens slutskede destruerades intervjumaterialet och de transkriberade dokumenten
for att bibehalla informanternas integritet.

3.7 Val av engelska uttryck

Denna studie innehaller engelska ord och uttryck. Stor del av arbetet till sjoss sker
internationellt och det priméra sprak som anvands ar engelska. Valet att inte Gversatta dessa
begrepp till svenska gjordes med anledning att minska sannolikheten att begreppens innebdrd
misstolkades eller forvrangdes i Oversattning. Dessutom anvandes i huvudsak engelska ord
och begrepp vid litteratursokning.

13



4. RESULTAT

| detta avsnitt presenteras data fran enkat, briefing, workshop och intervjuer.

4.1 Resultat workshop

Workshopen bestod av tio deltagare, av dessa var sex stycken yrkesverksamma pa olika typer
av fartyg. Fartygstyp och tid for yrkesverksamhet sammanfattas i tabell ett. De resterande fyra
deltagarna bestod av studenter i arskurs 4 pa sjokaptensprogrammet pa Chalmers.

Tabell 1. Workshopens deltagare yrkesverksamma sjoman

Deltagare Grupp Tid yrkesverksam Fartygstyp
(ar)

1 1 7 Tank

2 1 7 Tank

3 2 8 Kryssning

4 2 38 Marinen

5 3 39 Tank

6 3 32 Bulk

7 4 Fjardearsstudent -

8 4 Fjardearsstudent -

9 5 Fjardearsstudent -

10 5 Fjardearsstudent -

Kommentar: Yrkesverksamma deltagarna tillhérande grupp samt tid som yrkesverksam och vilken fartygstyp
deltagarna arbetar inom.

4.1.1 Enkatformular

Enkatformularet som delades ut till deltagarna anvandes i undersékningen for att kunna fa en
bild av hur de upplevde workshopens simuleringar. Exempelvis fick deltagaren uppskatta den
egna stressnivan efter den forsta och den andra simuleringen. Enkéatfragorna besvaras
individuellt av alla deltagare som varit med i simuleringsworkshopen. Enkaterna presenteras
delvis genom diagram for att underlatta for lasaren.

Fraga 1. Hur stressad upplevde du att du var pa en skala ett till atta?

| figur 3 och 5 syns fordelningen pa svar hur deltagarna upplevde den egna stressnivan efter
bada simuleringar pa en skala ett till atta, dar ett ar lagst och atta ar hogst. Alternativet noll
existerar inte for att deltagarna inte skulle kunna svara neutralt.
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Figur 3. Yrkesverksamma upplevda stress efter bada simuleringarna

Yrkesverksamma upplevda stress
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Kommentar: Resultatet av enkéatsvaren dar sjomannen fick uppskatta sina stressnivaer efter simuleringarna.

Stressnivan som deltagarna upplevde var huvudsakligen lag da ingen av deltagarna svarade att
deras stressniva 6versteg fyra pa skalan. Det var heller inte ndgon betydande skillnad mellan
forsta och andra simuleringen sett till uppskattningen av stressnivaerna.

Resultatet visar att stressnivan pa deltagaren skiljer sig beroende pa hur lange denne varit
yrkesverksam. De tva som hade den lagsta upplevda stressnivan var deltagare som arbetat till
sjoss 32 respektive 39 ar samt en av deltagarna som arbetat 38 ar till sjoss som svarade tre av
atta pa stressnivan. De tva deltagarna som jobbat kortast tid, sju ar, upplevde den hogsta
stressnivan, 4 av 8. Personen som jobbat atta ar till sjoss svarade tre pa stressnivan.

Figur 4. Studenters stressuppskattning efter bada simuleringarna
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Kommentar: Resultatet av enkétsvaren dar studenterna fick uppskatta sina stressnivaer efter simuleringarna.
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| figur 4 visas den upplevda stressen for studenterna. Svaren pa den upplevda stressnivan var
varierande bade efter forsta och andra simuleringen. Tva upplevde en betydande
stressreducering medan en student upplevde en marginell stressreducering och en student
ingen stressreducering alls.

Fraga 2. Hur tycker du kommunikationen fungerade?

| figur 5 och 6 syns hur deltagarna upplevde att kommunikationen fungerade deltagarna
emellan efter bada simuleringarna pa en skala ett till fem. Betydelsen for skalan presteras
nedan.

1= Daligt 3= Okej 5= Jattebra
2= Mindre bra 4= Bra

Figur 5. Hur yrkesverksamma upplevde kommunikationen efter bada simuleringarna

Upplevd kommunikation yrkesverksamma
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Kommentar: Kommunikationsuppskattning efter forsta och andra simulering.

b

Det genomsnittliga resultatet ar att deltagarna upplevde att kommunikationen fungerade “’bra’
efter forsta simuleringen. Grupp tre hade olika uppfattning om hur kommunikationen
fungerade. En 1 gruppen svarade ”okej” och den andra “jittebra” efter forsta simuleringen.

Efter andra simuleringen upplevde tva deltagare att kommunikationen fungerade battre. En
deltagare upplevde “bra” efter forsta simuleringen och efter andra simulering ”jattebra” och
ytterligare en deltagare som upplevde att kommunikationen fungerade efter forsta
simuleringen okej” och andra simulering upplevde ’bra”.

Det gar det se en marginell forbattring av kommunikationen mellan de tva simuleringarna for
de yrkesverksamma.
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Figur 6. Hur studenter upplevde kommunikationen efter bada simuleringarna
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Kommentar: Kommunikationsuppskattning efter forsta och andra simuleringen.

Deltagarna upplevde 6verlag att kommunikationen var god. Svaren pa hur deltagarna
upplevde kommunikationen efter de bada simuleringarna visar inte pa upplevd forbéttring
efter andra simuleringen eftersom endast en av deltagarna vittnar om upplevd forbattring.

Fraga 3. Foljde du checklistan i kronologisk ordning?

| enkéten for de yrkesverksamma svarade samtliga deltagare att de inte foljde den
forbestamda ordningen i checklistan. Deltagarna beskrev hur de hoppade mellan olika steg.
Fyra av deltagarna svarade “nej”, en av deltagarna beskriver hur personen hoppade dver vissa
punkter ’jag hoppade Over vissa moment for att jag inte visste att instruktioner rorande
problemlésning ldg i checklistan”. En deltagare ansag att checklistan kunde foljts mer
noggrant. Det bekraftades under observationen att deltagarna valde punkter som var relevant
for dem. Under observationen av simuleringen konstaterades dven att ingen anvént
checklistan i kronologisk ordning.

Resultaten om huruvida deltagarna foljde checklistan i kronologisk ordning ar delade. |
enkaten svarade en deltagare i varje grupp att de anvént checklistan i kronologisk ordning.
Genom observation i simulatorn konstaterades att ingen av grupperna anvant checklistan i
kronologisk ordning.

Fraga 4. Hur mycket hjalp ansadg du checklistan gav?

I figur 7 och 8 syns fordelningen av svar angaende huruvida och till vilken grad deltagarna
upplevde att checklistan var till hjalp i simuleringen. Deltagarna uppskattade upplevelsen pa
en skala fran ett till atta, ett pa skalan upplevs som ingen hjalp, 8 upplevs till storsta méjliga
hjéalp. Alternativet noll existerar inte, deltagarna kunde inte svara neutralt.

17



Figur 7. Checklistans upplevda hjalp for yrkesverksamma
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Kommentar: Checklistans upplevda hjalp for yrkesverksamma

Resultaten fran enkéaten visar 6verlag att de flesta yrkesverksamma sjoman ansag att
checklistan gav hjélp eftersom alla deltagare svarat 6ver fem. Enké&ten visar att bland de
deltagare som ansag att checklistan var till minst hjalp var grupp tre, bryggan med deltagarna
som hade langst yrkeserfarenhet, 39 respektive 32 ar. De deltagare som hade minst
arbetserfarenhet, sju ar, var de som upplevde storst hjalp av checklistan, dessa svarade sju av
atta. Under observation i simulator framkom det att grupp ett och grupp tva fyllde i
checklistan komplett. Grupp tre fyllde i cirka halva checklistan. Checklistan &r bifogad i
bilagor (se bilagor 2-5).

Samtliga grupper i briefingen tyckte att det var bra att ha systemfelskorning tillsammans med
checklistan. | grupp ett resonerades att “sjdlva grejen om man far fel sa foljer man
checklistan steg for steg och att man 6verfor dem. En bra grej istéllet for gissa sig fram.
Checklistan hjiilpte”. Samtliga grupper hade liknande tillvagagangssétt for att 16sa problemet.
De beskrev att de gick direkt till initiala atgarder for att sedan ga 6ver att anvanda checklistan
som en dual check. Grupp tva resonerade enligt foljande: “man fick ju stod av checklistan att
vi gjorde ratt saker, vi gjorde samma grej fore vi fick checklistan. Andra kdrning, ja man kan

’

dra ner farten det gjorde vi inte pa forsta kérningen”.
| figur 8 syns fordelningen pa svar fran studenterna angaende hur stor hjalp checklistan var

inom simulering pa en skala ett till atta. Alternativet noll existerar inte, deltagarna kunde inte
svara neutralt.
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Figur 8. Checklistans upplevda hjalp fér studenter
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Kommentar: Checklistan upplevda hjélp for studenter

Resultaten i figur 8 visar att grupperna emellan gav liknande svar. Alla deltagare ansag att
checklistan var till hjalp da ingen har svarat under fem. Checklistan var ifylld till halften for
bada grupperna. Bada grupperna anvande checklistan genom att gora initiala atgarder forst.
Grupp ett sa att “det vart initial actions forst, ndr vi insdg att det var gyrot sd byta gyron, ga
over till handstyrning sen senare kolla checklistan om det var nagot mer vi hade glomt.”
Grupp tva anvande checklistan pa ett liknande satt: “vi gick in pa checklistan och kollade om
vi missade nagonting.” Checklistan finns bifogad i bilagor (se bilagor 2-5).

Fraga 5. Tycker du mer BRM-6vningar behovs inom sjofarten?

Efter simulering ansag de yrkesverksamma deltagarna att fler BRM-6vningar behovs.
Resultatet av enkaten visar att av de sex deltagarna ansag fem deltagare att 6kad traning inom
BRM dar nddvéndigt. En av deltagarna svarade i 6vrigt alternativet och utvecklade sitt svar
med att ’med besattning en arbetar med for att de ar dar traningen goér nytta”. En deltagare
som svarade “kanske” utvecklade genom att svara senare under briefingen att "beroende pa
bransch sa tycker jag det ar extra nodvandigt for vissa branscher med mer traning och andra
kanske inte lika mycket”.

Samtliga fjardearsstudenter fran Chalmers var dverens om att liknande BRM-6vningar ar
behovliga inom sjofarten. Genom enkéten svarade samtliga deltagare ”ja” pa fragan om mer
BRM-traning ar behovligt. 1 briefingen beskrev grupp tva 6vningen som bra och larorik “Jag
tycker att sana har 6vningar ar bra, vi hade ju en liknande 6vning i BRM-kursen har pa
skolan som var valdigt larorik. Grupp ett hade problem att hitta felet for de trodde att rodret
var fel. "Sen fros allt, vi fick ingen roderindikator. Forst trodde vi att de var rodret som var

fel, sen upptdckte vi att det var gyrot” sa grupp 1.

4.1.2 Situational Awareness
| tabell tva presenteras Situational Awareness for samtliga deltagare. Situational Awareness
mattes i tid fran att gyrot fros tills deltagarna upptackte felet.
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Tabell 2. Yrkesverksamma sjoman och studenters tid att upptacka gyrobortfall

Yrkesverksamma
Grupp Tidpunkt for fel Tidpunkt for Tid fran fel till
(HH:MM:SS) upptackt fel upptéckt problem

(HH:MM:SS) (HH:MM:SS)

Grupp 1 17:46:24 17:53:27 00:07:03

Grupp 2 17:46:53 17:53:11 00:06:18

Grupp 3 17:46:04 17:49:47 00:03:43

Studenter

Grupp 4 15:31:51 15:40:00 00:08:09

Grupp 5 15:32:02 15:38:41 00:06:39

Kommentar: Tidsatgang fran att gyrot fros till att deltagarna upptackte gyrofelet.

Resultatet i tabell tva visar att grupp tre med yrkesverksamma hade kortast tid att upptacka
problemet, de med langst yrkeserfarenhet. Darefter upptackte grupp tva problemet, foljt av
grupp tva med studenter. Sist upptackte grupp ett med yrkesverksamma, foljt av grupp ett
med studenter. Via observation av kameror inne i BOS simulatorn visades att deltagare fem i
grupp tre var personen som papekade gyrofelet. | grupp tva var det deltagare fyra som
upptackte gyrofelet. De med langst yrkeserfarenhet var snabbast pa att upptacka gyrofelet.

4.2 Intervju styrman

| detta kapitel presenteras resultaten fran intervjuerna. Totalt ar fyra styrméan intervjuade.
Informanterna bestod av fyra yrkesverksamma sjoman och tva flygpiloter, varav en flygpilot
som daven ar examinerad sjokapten med yrkeserfarenhet.

Tabell 3. Befattning for intervjuade

Alias Bransch Yrkesverksam tid till sjoss
Styrman 1 Kryssning 8 ar

Styrman 2 Marinen 25 ar

Styrman 3 Isbrytare 30 ar

Styrman 4 Offshore 25 ar

Kommentar: Bransch och tid till sjoss for deltagarna i intervjun
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Om du upptacker systemfel eller annan kritisk situation nar du kor vad &r det férsta du
gor?

| denna fraga svarar styrman ett, styrman tre och styrman fyra att de borjar med att felsoka
och ringa kapten eller att 16sa problemet sjalva. Styrman tre svarade “borjar med att fa
forstdelse vad som har hdnt [...] hittar felet, var larmar det, beroende pa hur allvarligt det dr
sd tar jag upp kapten eller gor det sjiilv”’. Forst senare med hjalp av foljdfragor namns
checklistan i intervjun dar de tre styrmannen noterar att den finns och att man dvar pa den,
men att den inte har anvénts skarpt. Styrman tre resonerar att “jag har inte behdvt anvanda
den, vi har listor pa alla haverier som &r tankbara att kunna hiinda”’. Den enda som namner
att anvanda checklistan i en kritisk situation ar styrman tva. Styrman tva beskriver hur
proceduren ser ut ndr systemfel upptacks tillsammans med checklistan:

- “Jag tar upp en extra styrman (VO). Néar vi ar fa tillkallar jag kaptenen och nar han
kor tillkallar han mig. Sedan arbetar vi med checklistor, vi har tre olika, Emergency
Procedures, Standard Procedure i tva upplagor, sedan initierar vi den som passar
bdst. De finns ldtt tillgangligt.”

Tycker du att sjoman har tillracklig kunskap inom BRM eller skulle mer traning behdvas?
Svaren pa denna fraga dr nyanserade, styrman ett tror inte det behdvs mer dvningar, “i min
erfarenhet har det varit tillrdckligt . Styrman tre anser att det ar tillrackligt inom
kryssningsbranschen medan de som arbetar ombord pa lastbatar behéver mer tréaning och
papekar att det kravs att alla foljer procedurerna. Styrman tva anser att det behovs mer traning
inom BRM: “jag tror éverlag att sjéfarten behéver mer BRM [ ...] sdrskilt inom Situational
Awareness”. Styrman fyra ansag att systemfel i en simulator hade varit en bra 6vning men
belyser vikten av personkemi for att fa ut det mesta av BRM.

- “Jag tror att det dr bra med BRM évningar men da behéver det vara
simulatorévningar som man kan simulera fel i for att fa det att satta sig. Vi har ju typ
Gyro Failure 6vningar dar vi tar handgrepp och tittar pa hur vi ska gora, men inget
mer avancerat/...| Det héinger ju ocksd mycket pa personkemi med de man jobbar

med, typ senior och juniorbefal. For att fa det att fungera maste man ha en 6ppen och
bra relation”.

Flygpiloter maste géra CRM vilket &r deras motsvarighet till BRM varje ar. Kanner du att
det skulle gora ndgon nytta att inféra nagot motsvarande inom sjofarten och i sddana fall
vad?

Samtliga tillfragade styrman ansag att det skulle vara fordelaktigt for sjéfarten att genomfora
BRM traning varje ar. Samtliga styrman ar éverens att det behovs for att kunna bibehalla
kunskapen. Styrman ett och styrman tva hade synpunkter pa hur en sadan utbildning skall
utforas. De ansag att det bor géras ombord under arbetstid pa fartyget man jobbar pa, for att
inte paverka ledigheten mellan skiften. Ifall det sker pa ledig tid tror de att ambitionen att fa ut
nagot av kursen kunde komma att paverkas. Styrman ett resonerar enligt féljande:

“| ett perfekt scenario och att fa gora det pa sin arbetstid hade varit bra. Men om

man jobbar ett halvar och maste ga massa kurser varje gang man ar hemma kanske
man tappar suget ocksd.”
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Inom flyget tréanas piloter for de flygbolag de ska flyga. Tror du mer fartygsspecifik
utbildning behévs inom sjofarten?

Samtliga intervjuade ar 6verens inom denna fraga. De anser att mer fartygspecifik utbildning
likt CRM-traningen inom flyget skulle vara fordelaktigt. Samtliga intervjuade papekar vikten
av att kunna sin brygga och sina procedurer. Styrman tva beskriver hur viktigt det ar att kunna
sin brygga och vara tranad infor den bransch som man &r yrkesverksam inom, bade inom
vanliga operationer samt i nodsituationer.

- “Det tror jag definitivt. Kan man fd en brygga med styrmdn som har samma
ingangsvarden for fartyget du ska kéra och ha tranat innan sa ligger du langt fore an
att bara kliva upp pa bryggan, aven om du gar vid sidan om. Det ger otroligt mycket
att ha tranat pa olika scenarier pa den brygga man ska anvéanda. Det ar ju helt olika
pa alla olika fartyg sa kan man trana pa hur fartyget uppfors och dessutom pa
nodsituationer.”

4.3 Intervju flygpiloter
| detta kapitel presenteras svar fran intervjuerna med piloterna. For att bekrafta att den fakta
som presenterats tidigare stimmer.

Tabell 4. Flygpilot intervju

Alias Bransch

Flygpilot 1 Yrkesverksam flygpilot, tidigare styrman i
sjofarten

Flygpilot 2 Yrkesverksam flygpilot

Kommentar: Alias for informanterna

Hur jobbar ni med checklistor?
Bada flygpiloterna beskrev samma procedur angéende hur checklistan anvands.

“ I'vardagligt arbete foljer jag och checkar punkter, de ska aven verifieras av den
andra piloten sa da gar vi igenom dom ihop. Detta ska goras inom tre minuter for att
den ska galla. Om han séger parning break ska jag svara check. Forsta flighten pa
dagen gar vi igenom alla punkterna tar ca 30 minuter. | en nodsituation ska vi
verifiera situation och sakerstalla det. Sedan kollar vi sa vi valt ratt lista. Vi har
Memory Items som man ska kunna utantill, detta star i checklistan. Vi checkar inte av
dem en efter en forran alla ar klara. Sedan gar man till nédchecklistan. Mindre
farliga fel har vi inga Memory Items for.” - Flygpilot ett.

Har ni krav pa CRM kurs i form av refresh och hur ofta?
Bada flygpiloterna gav samma svar.

- “Vigdr den en gang om aret oavsett hur mycket vi flyger. Mycket grupparbeten, Case
Studies. Man har sa olika referensbilder sa det handlar om att férsoka fa alla att se
samma situation lika, aven om det inte riktigt kommer att ga. Vi staller mycket 6ppna
fragor for att fa de ratta svaren och inte de svar som de tror att man vill ha. Jag
tycker att vi har blivit duktigare pa att ta in nya aspekter och forbereda varandra. Vi
har mycket finare kontakt med kabin idag iin néir jag borjade”. - Flygpilot tva.
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Om du jamfor flyget mot sjofarten, kan sjofarten utvecklas sig fran flygets CRM och
procedurer?

Flygpilot 1 har erfarenhet inom sj6farten och beskriver skillnaden mellan flyget och sjéfarten.

- “Sjofarten ligger 20 ar efter. Flyget dr langt fore. Men det har ju med ekonomi att
gora. En bat som drar in lite pengar maste ha en stor besattning men ett flygplan
mdste bara ha tvd personer. Men sjofarten har mycket att ldra av flyget.” - Flygpilot
ett.

Fraga 6. Hur ser checklistanvandandet ut i flyget om du jamfor med sjofarten?
Flygpilot ett som har erfarenhet inom sjofarten beskrev skillnaden i anvédndningen av
checklistan mellan flyget och sjofarten.

- “Mycket mer inom flyget. Ddr dr det krav pad att den alltid ska anvindas sd da gor
man det. | sjofarten ar det lite upp till kaptenen om man ska anvénda den eller inte.
Saklart skillnad fran bolag till bolag men lite sa ar det. I flyget anvénder man den
hela tiden. I flyget ska man alltid rdkna med att det virsta kommer att hinda.” -
Flygpilot ett.
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5. DISKUSSION

| foljande del analyseras och diskuteras material och data som samlades in via intervjuer och
workshop i forhallande till teorin. Dessa kopplas till de fragestallningar vilka presenteras i
inledningskapitlet. Denna del innehaller ocksa en metoddiskussion vilket belyser fordelar och
nackdelar med vald metod samt vad som kunnat genomfdras annorlunda.

5.1 Resultatdiskussion

Behdvs mer traning inom BRM?

Enligt det resultat som framkommit i denna studie gick det att tyda en upplevd sankt
stressniva for deltagarna vid mer BRM tréaning i kombination med anvandning av checklistan.
Som framgar i kapitel 2.7 kan stress ha en negativ paverkan pa prestationsférmagan (Flin et
al., 2008). Det gar darfor att tolka detta resultat som en indikation pa att mer BRM traning i
kombination med checklistan kan leda till battre prestationsformaga i krisfyllda situationer.
Det gar dock inte att utesluta att de sénkta stressnivaerna beror helt pa mer BRM traning. En
orsak till att stressen sjonk efter andra simuleringen kan ha varit pa grund av att det var andra
simuleringen. Efter att de anvant simulator och upplever sig beharska simulatorn och pa sétt
ar mer trygg, fatt en sankt stressniva. A andra sidan sa gér de se en storre stressreducering for
studenterna an for de yrkesverksamma, studenterna vilka anvént simulatorn nyligare. Det
finns aven mojlighet att BRM 6vningen i sig kan verka stressreducerande da en kanner sig
tryggare i den aktuella situationen efter férsta simuleringen.

Resultatet fran workshopen visade en marginell skillnad pa forbattring inom de mjuka
kunskaperna, exempelvis kommunikationen, dar deltagarna emellan upplevde en forbéttring
av denna genom 6kad BRM 6vning. Kommunikationen for de yrkesverksamma sjomannen i
undersokningen ékade marginellt efter andra simuleringen enligt figur 5. Aven om resultatet
visar pa en marginell forbattring av den upplevda kommunikationen gar det likavél att skonja
ett monster. Genom mer BRM upplevs kommunikationen forbattrad. Kommunikation, vilken
ar en mjuk kunskap ansags battre under den andra simuleringen i jamforelse med forsta.
Kristiansen (1995) belyste betydelsen av att det behdévs mer traning av de mjuka kunskaperna
vilket verkade stdmma dven héar. En upplevd forbattring i kommunikationen bland studenterna
pa Chalmers kan tydas enligt figur 6. Det gar dock inte att utesluta att resultatet paverkas av
att deltagarna lart kdnna varandra och pa sa satt kan kommunikationen upplevas naturligt
forbattrad. Det ar inte klarlagt om resultatet hade paverkats om deltagarna bytt grupper och
kort med en ny deltagare under andra simuleringen.

Anmarkningsvart var grupp tre hade olika uppfattningar om hur kommunikationen
uppfattades enligt figur 5 dér en svarade “okej” och en “jattebra”, dven for studenterna men
inte i lika stor utstrackning, dir en i varje grupp svarat “bra” och en “jittebra”. Detta tyder pa
de hade olika uppfattning om vad god kommunikation &r. Mojligtvis ar det att deltagarna har
olika uppfattning om vad som anses vara god kommunikation, da en person kan har hogre
krav an den andra. Dessutom kan detta tyda pa att den som kommunicerar tror sig ge bra
information men att detta inte uppfattas av den andre. IMO modellkurs 1.22 beskriver att god
kommunikation ar nar den uppfattas genom en gemensam bild av &mnet.

Genom observation av checklistan gick det att se att grupp ett och grupp tva hade en komplett
ifylld checklista medan grupp tre hade en checklista med initiala atgarder samt bekraftade
positioner ifyllda, resterande delar uteblev. Resultaten fran enkaten visade ocksa detta, da den
brygga med yrkeserfarenhet till sjoss svarade att checklistan gav minst hjalp. Detta tyder
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ocksa pa att checklistan upplevs vara till mindre hjélp vid beslutsfattande for de med mer
gedigen erfarenhet till sjoss men har storre betydelse for de mindre erfarna sjoménnen.

Workshopens deltagare och de yrkesverksamma inom sjofarten som intervjuats gav uttryck
for ett behov av uppfoljning inom BRM. Samtliga deltagare i enkaten svarade ”ja” pa fragan
om mer BRM behdvs inom sjofarten, bortsett fran en dar svaret var “’kanske”. Detta styrktes
ocksa under briefingen dar samtliga deltagare ansag att det hade varit bra att ha ytterligare
BRM oOvningar tillsammans med checklistan - "Sjdlva grejen om man far fel sd foljer man
checklistan steg for steg. En bra grej istallet for att gissa sig fram “uttryckte grupp ett.
Déremot var synen pa 6kad BRM traning inte lika sjalvklar under intervjuerna dar svaren var
blandade. Styrman tva och styrman fyra ansag att det behdvdes mer BRM traning. Daremot
ansag styrman tre att utbildningen var tillracklig och styrman ett uttryckte att det inom
kryssningsbranschen finns tillracklig kunskap. Det visar saledes pa olika uppfattningar mellan
deltagarna i workshopen och informanterna fran intervjuerna. Det kan eventuellt vara s att de
som inte genomfort simuleringen inte heller ser nagra problem forran deras kunskaper stéllts
pa prov i en kontrollerad miljo. Deltagarna i workshopen fick besvara fragor i direkt
anslutning till varje simulering vilket innebér att resultaten i enké&ten &r deras initiala
reaktioner. Under intervjuerna genomfordes ingen simulering. Det finns det en mojlighet att
intervjudeltagarna inte sag problemet som aktuellt eftersom de inte svarat pa fragorna i direkt
anslutning till en simulering eller vid hantering av nddsituation. Det kan ocksa vara sa att
intervjudeltagarna inte ser behov for 6kad BRM-traning baserat pa den egna
yrkeserfarenheten och hantering av Kkrissituationer.

Penn (2012) definierar god Situational Awareness enligt punkt sju som att upptécka fel i tid
och forhindra vidareutveckling av dessa. Darfor genomfordes observation av deltagarnas
Situational Awareness. Det gick att tyda en skillnad mellan de yrkesverksamma sjomannen
och studenterna vad galler Situational Awareness, da de yrkesverksamma behévde kortare
genomsnittlig tid for att upptacka gyrofelet an studenterna. Trots att det var manga av de med
yrkeserfarenhet som inte anvént skolans simulator tidigare och heller inte anvant simulatorn
lika nyligt som studenterna. Aven inom grupperna med de yrkesverksamma sjomannen kan
en skillnad ses, dar gruppen med langst erfarenhet ocksa upptackte systembortfall snabbast,
foljt av den grupp med nést langst yrkeserfarenhet. A andra sidan upptéckte studenterna i
grupp fyra gyrofelet snabbare an grupp ett vilket var yrkesverksamma sjoman. Grupp tva var
nast snabbast med nast langst yrkeserfarenhet. Dock skiljde sig grupp tva 21 sekunder fran
grupp fyra med studenterna. D skillnaden &r sa pass marginell gar det inte att klart séga att
endast langre yrkeserfarenhet forbattrar Situational Awareness.

Anmarkningsvart var studenternas svar pa enkatfragan huruvida checklistan anvants i
kronologisk ordning. Detta eftersom det radde olika uppfattningar om hur checklistan
anvants. Grupperna var oense om detta dar en av deltagarna fran varje grupp svarat att de inte
anvant checklistan i kronologisk ordning och den andra att de anvént den i kronologisk
ordning. Detta tyder pa bade bristande kommunikation deltagarna emellan i bryggteamet samt
en bristande Situational Awareness dar personen inte ar uppmarksam pa vad som sker i
omgivningen. Detta styrker tidigare uttalanden om att ytterligare BRM utbildning behovs
inom sjofarten.

Som svar pa fragan i enkaten om huruvida mer BRM-traning behdvs ar reaktionerna 6verlag
positiva. Detta tyder pa att de som arbetar inom sj6farten ser ett varde i att 6ka omfattningen
av 6vningar i BRM. I underlaget denna studie framgar det dock inte hur dessa BRM-6vningar
konkret skulle se ut. En av deltagarna gav ett forslag i enkaten till simuleringsworkshopen att
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det finns 6nskemal om sérskild BRM-traning for det fartyg och med den aktuella
besattningen. Med tanke pa att stor vikt inom BRM laggs pa kommunikation och andra mjuka
kunskaper kan det vara relevant att ha en fartygsspecifik utbildning.

Synen pa anvandning av checklistor och BRM-utbildning varierar mellan olika fartygstyper. |
resultatet gar det att tyda att de som arbetar inom flottan har en annan uppfattning jamfort
med andra fartygstyper. Det framkom i intervjun att personen som var yrkesverksam inom
marinen svarat nagot hogre pa skalan angaende hur anvandbar checklistan var. | 6vrigt skiljde
uppskattningen av hur anvéndbar checklistan var mellan de olika fartygstyper.

Hur paverkar checklistan beslutsfattandet vid kritiska situationer?

Under gyrobortfallet i simuleringen observerades att samtliga grupper 6vergick direkt till
“initial actions” under en kritisk situation. Nar krissituationen var over atergick samtliga till
att anvanda checklistan for att sakerhetsstalla att allt var gjort samt utféra de atgarder som i
stunden var mindre bradskande. Detta gar att tolka som att checklistan fungerar sekundért och
for att pricka av att rétt saker dr gjorda i “initial actions”. “Man fick ju stdd av checklistan att
vi gjorde ritt saker” sade en deltagare i grupp tva. Istéllet for att ta upp checklistan just i den
kritiska situationen genomfordes “initial actions™ utifrdn vad deltagarna sjdlva ansag
nodvandigt. Forst darefter atergick deltagarna till att anvanda checklistan, beroende pa
situationen.

Resultatet av enkaterna pavisar en korrelation mellan tiden till sjoss och hur checklistan
paverkar beslutsfattandet i kritiska situationer. De som har gedigen yrkeserfarenhet ansag
checklistan gav minst hjalp under simuleringen medan de som jobbat kortast tid till sjoss, sju
ar, ansag checklistan gav mest hjalp. Det &r dock av vikt att ha i tanke att den grupp som
genomfort évningarna samt besvarat enkatformuldren &r relativt fa till antalet vilket gér det
vanskligt att se ett storre monster. Det ar dven oklart huruvida resultatet paverkats om halften
av grupperna startat med nodsituationschecklistor och halften utan da detta inte undersokts.

Da det finns en koppling mellan beslutsfattande och handlande i en kritisk och stressfylld
situation &r det dven rimligt att lata deltagarna uppskatta sina egna stressnivaer. Detta visar
aterigen att det finns olika resultat beroende pa tiden de arbetat till sjoss. De som arbetat
kortare tid till sjoss upplevde en hogre stressniva dn de som arbetat langre enligt figur 3. Detta
resultat kan tolkas som att mer erfarenhet sanker stressen, rimligtvis for att de utsatts for
stressfyllda och kritiska situationer under yrkeslivet vilket lett till 6kad kunskap inom
stresshantering. Deltagarna som var studenter samt de som arbetat kortare tid till sjoss av de
yrkesverksamma upplevde att stressnivan sjonk vid andra simuleringen da de fick fullstandiga
nddsituationschecklistor. Detta kan indikera att checklistan har stressreducerande egenskaper
for den som har kortare yrkeserfarenhet. Som Flin et al., (2008) vittnar om kan stress paverka
prestationsformagan negativt och att det ar av vikt att anvanda hjalpmedel som kan sanka
stressnivaerna. Resultatet i denna studie visar pa att checklistan kan ses som ett sadant
hjalpmedel. I likhet med det som diskuterats under foregaende stycken gar det dock inte att
pavisa att det med full sakerhet var checklistan som fungerade som en stressreducerande
atgard, da det finns mojlighet att deltagarna kande sig tryggare vid andra simuleringen och
svarade déarefter.

Hur kan BRM utvecklas med hjalp av CRM?

Fragan om huruvida det behdvs en mer fartygsspecifik utbildning liknande luftfartens
utbildning svarade sjdméannen att det ar behdvligt. Detta visar pa att de ser ett behov att ha en
fartygspecifikutbildning. Samtliga intervjuade belyser vikten att kunna sin brygga och
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aktuella procedurer. Styrman tva beskriver hur viktigt det ar att kunna sin brygga och vara
tranad infor den bransch en ar yrkesverksam inom, bade inom vanliga operationer samt
nodsituationer.

Fragan om arlig uppféljning av BRM liknande den som finns inom CRM kan &ven ses
nddvéndigt inom sjofartsbranschen. Samtliga deltagare svarade att det var behévligt for att
bibehalla kunskaperna. Tva deltagare gav forslag pa hur den skulle kunna se ut. De ansag att
utbildningen borde ske under arbetstid annars ansags ambitionerna av att fa ut anvandbar
kunskap av uthildningen sjunka. Det &r en relevant punkt att beréra da sannolikheten att
motivationen att genomfora en sadan utbildning héjs om den sker under avlénade former. |
enkatformuléren var det en deltagare som uttryckte synpunkter om utbildningens utformning,
dar denne gav uttryck for att en BRM utbildning bor utféras tillsammans med besattningen en
arbetar med. Uttalandet &r relevant da en sadan atgard skapar gemensamma referensramar
inom bryggteamet.

| intervjuerna kan tydliga skillnader urskiljas mellan flygpiloterna och de som arbetar inom
sjOfarten. Endast en av sjoménnen beskriver utforligt hur de hanterar systembortfall, dar
denne talar om att forst utfors initial actions for att sedan 6verga till checklistan. Resterande
av informanterna svarade liknande, att de forst paborjar en felsokning och sedan ringer
skepparen om det behovs. Det framkommer senare vid foljdfragor att de tillfragade anvander
checklistan, varav en som aldrig behdvt anvénda nodsituationschecklistor. Detta bekraftades
av flygpilot ett som har erfarenhet till sjoss, skillnaden mellan flyget “I sjofarten ar det lite
upp till kaptenen om man ska anvinda den eller inte [...] i flyget anvinder man den hela
tiden. virsta kommer att hinda.” - Flygpilot ett. Inom luftfarten anvénds checklistor i stor
utstrackning de tranas arligen systembortfall tillsammans med checklistan. Detta visar att det
ar stora skillnader inom sjofartens BRM jamfort med flygets CRM. Inom denna studie kan
detta tydas som att checklistan har en liten plats sett till beslutsfattandet inom sjofarten.
Déremot inom flyget har checklistan stor roll for beslutet som tas, dar inévade procedurer tas
tillsammans med checklistan.

Inom flyget och CRM tréaning for checklistor finns ”memory items”. Detta finns inte inom
sjofarten. Daremot under simuleringen kunde det observeras och i briefingen presenterades
det hur deltagarna anvénde checklistan. Dar samtliga anvande samtliga checklistan for att se
om de initiala atgarderna var gjorda och darefter ga tillbaka och se att andra saker var gjorda.
Detta fungerar som memory items. Under simuleringen var det dock ingen som genomférde
dessa initial actions korrekt trots att checklistan gavs i fortid och tiden fanns att memorera
initial actions. Det var heller ingen som namnde detta under briefingen, det vill sdga att de
forsokt gora detta. Angaende hur BRM kan utvecklas med hjalp av CRM gar det av det hér
resultatet inte att konkret saga vilka atgarder som ar konkret och direkt 6verforbara mellan
sektorerna. Daremot gar det att se att det finns en positiv attityd inom sjofarten att lara av
luftfartens metoder.

5.2 Metoddiskussion

Datainsamling

Datainsamling gjordes genom observationer, intervjuer och enkéter. Scenariot deltagarna
befann sig i skulle vara utmanande och innehalla navigationsutrustningsfel for att testa
generella fardigheter inom BRM och hur deltagarna anvander checklistan. For att scenariot
inte skulle bli for enkelt var det av stor vikt att de tekniska felen forblev subtila.
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Workshop

Simulatorévningens utformning inspirerades av flygets CRM arliga uppféljningsutbildning da
flygpiloter tranas for systembortfall tillsammans med checklista. Bada scenarierna for
ovningarna diskuterades flitigt mellan forfattarna. Ett alternativ vilket diskuterades var ifall
scenariona skulle varit identiska vid bada simuleringarna. Det vill saga att samma gyrofel
uppkommit vid samma tillfalle under simulering 1 och 2. | ett sadant fall hade observation
och analys underlattats da antalet varierande faktorer skulle ha minimerats. Det visade sig
dock inte genomforbart da deltagarna i en sadan situation hade kéant igen scenariot, dess
uppbyggnad och resultaten inte skulle aterspela verkligheten. Att istéllet utforma workshopen
med skilda gyrofel och olika tidpunkter for det skapade en utmaning da deltagarna inte vet om
nar och vad som skall ske. Detta genererade &ven ett mer trovardigt resultat sett till
observationen av Situational Awareness da de inte vet nar problemet uppstar. Det framgick
heller inte for deltagaren att gyrot skulle vara det felande navigationsinstrumentet vid bada
tillfallen. Ytterligare ett scenario som diskuterats mellan forfattarna var huruvida grupperna
skulle anvanda nddsituationschecklistorna vid olika tillfallen. Det vill sdga att halften av
grupperna skulle ha startat med nddsituationschecklistorna och andra halften utan dem.
Problemet med detta som forfattarna kom fram till var att problembeskrivningen for att 16sa
gyrofelet 1ag i checklistan. Om vissa grupper visste hur gyrobortfallet skulle l6sas skulle det
underlatta simuleringen for dessa grupper. Detta hade mojligtvis lett till att stressnivaerna
sjunkit da felet 1oses fort, &ven kommunikationen hade férmodligen uppfattats som battre utan
checklistan da stressnivaerna var lagre. Det hade saledes gett upphov till felkéllor och darfor
utformades workshopen enligt beskrivning i metodkapitlet. Det diskuterades dven om ett
annat fel skulle uppkomma vid olika simuleringar men for att fa lika forutsattningar att for att
kunna jamfora enkatsvar valdes darfor att fel gyrokompass skulle uppkomma pa bada
simuleringarna.

Det genomfordes inte ndgon observation av Situational Awareness efter forsta simuleringen
och det beror pd BOS simulatorn larmade nar gyrot visade 30 grader fel. Detta gjorde det inte
mojligt att mata Situational Awareness nar alla bryggor far larm samtidigt. Om inte
simulatorn hade larmat hade detta skapat ett mer trovardigt resultat och minskat sannolikheten
for felkallor.

Intervju

Valet av en kvalitativ studie ansags gynnsamt da BRM ar ett komplext amne som innehaller
flera delar. Gallande mojligheten att genomfora intervjuer och séledes fa en djupare inblick
inom fragestéllningens ramar om synen och behovet av BRM, dess utveckling och
checklistans anvandning anségs kvalitativ studie vara mest anpassningsbart. Under
intervjutillfallena stalldes forbestamda precisa fragor vilket gav svar pa samtliga
fragestallningar, detta for att sakerstélla validiteten. Uppfoljningsfragor stalldes darefter for en
djupare forstaelse. Fordelarna med att anvanda en kvantitativ studie vilket i huvudsak baseras
pa siffror var att en storre del information lattare hade kunnat bearbetas och analyseras dock
hade de inte kunnat komma in pa djupet inom dmnet, detta ansags darfor inte som relevant.
Intervjuerna holls fysiskt eller pa Zoom. Medium for intervjuerna ansags inte paverka
resultatet, forfattarna har inte kunnat uppfatta nagra skillnader vad det géller kvaliteten sett till
medium som anvants. Det intervjuades tva flygpiloter, de hade med fordel kunnat vara fler for
att sakerstalla reliabiliteten i resultatet fran dessa intervjuer. Dessa intervjuer var av stor vikt
for att sakerstélla att fakta rorande CRM var korrekt. En av de tva intervjuade flygpiloterna
hade dven en nautisk bakgrund vilket forfattarna ansag vara en fordelaktig informationskalla
till studien och genom detta kunde samband i svar knytas.
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Da forfattarna var det enda filtret mellan insamlad data och presenterat resultat var den interna
validiteten viktig att uppratthalla. Internvaliditeten togs i beaktande genomgaende genom
analyseringsprocessen for att minimera feltolkningar och paverkan pa resultatet. Under
intervjutillfallena stalldes kontrollfragor till informanterna for att sakerstélla uppfattningen av
dess uttalanden och genom detta ytterligare varna om den interna validiteten.

Enkat

Enkatundersokningen fungerade som ett komplement till studien. P& grund av svarigheter att
som observator mata stresspaslag och uppfatta kommunikation mellan andra fick deltagarna i
workshopen dven svara pa en enkat innehallande fragor om just detta. Enkaten hade dock
kunnat inkludera fler fragor rérande amnet for att fa ytterligare data. Ett fritext alternativ hade
ocksa varit till nytta for fragorna huruvida mer BRM behdvs inom sjofarten samt till hur stor
hjalp checklistan gav. Detta for att generera ytterligare data och gett mojlighet att analysera pa
djupet. Detta hade givit forfattarna utokad forstaelse for vad som observerats under
simulatorscenarion och darmed starkt validiteten. Dock ansags detta inte som ett problem da
en debriefing holls efter simulatorkdrningarna, under denna besvarades i viss man enkatens
uteblivna fragor vilket sakerstéllde validiteten i workshopen. Dessutom innehdll enkéten ett
ovrigt-alternativet dar deltagarna kunnat svara fritt om sa énskades.

Fragorna till enkaten inneholl svarsalternativen “Jittebra, Bra, Okej, Mindre bra, Daligt”.
Patel och Davidson (2011) ger i boken Forskningsmetodikens grunder: Att planera,
genomfora och rapportera en undersokning forslag pa hur svarsalternativ som innehaller en
graderad instillning kan formuleras. Forfattarna anvander skalan ”mycket bra”, ’bra”,
”varken bra eller dalig”, ”dalig”, ”mycket dalig” (Patel & Davidson 2011). Hade enkatsvaren
utformats idag hade svarsalternativen utformats efter Patel och Davidsons mall, da den ar

aningen tydligare an den anvands i den hér studien.

Urval

Pa grund av det begransade utbudet av deltagare, lampade sig bekvamlighetsurval bést.
Antalet deltagare ansags tillrackligt for att ge resultatet trovardighet men hade med fordel
kunnat utokats for att ge resultatet &n mer tyngd. Genom bekvémlighetsurval har den
personliga kopplingen funnits mellan deltagare och forfattare. Det finns bade positiva och
negativa aspekter med denna koppling. A ena sidan éppnar det for en mojlighet att studien
kan innehalla inslag av partiskhet, da det finns en risk att deltagarna eventuellt kunnat svara
eller handla enligt vad de tror forfattarna vill ha for resultat. Detta hade dels kunnat undvikas
genom en annan urvalsmetod men aven de atgarder som vidtagits i forhallande till den har
studien. Forfattarna har haft den personliga kopplingen i atanke och saledes arbetat med att
vara objektiva och neutrala i workshop och intervju. A andra sidan &r det av vikt att
understryka att den personliga kopplingen mellan forfattarna och studiens deltagare kan ha
bidragit till en 6kad trygghet for deltagarna, att de kdnner sig bekvama i situationen och att
det pa sa vis ar storre sannolikhet att de dven kanner sig bekvama med att prata fritt och
uttrycka sina asikter. Genom bekvamlighetsurvalet har forfattarna aven kunskap om
deltagarna kompetens, vilket sakerstéller kvalitén pa deltagarna.

Reliabilitet

Tio workshopdeltagare och fem informanter som genomgatt utbildning i BRM samt tva som
utbildats i CRM ansags vara tillrackligt for att fa trovardiga resultat. Sjobefal har i grunden
samma BRM-utbildning som denna studies tio deltagare, alltsa borde resultatet kunna
appliceras pa andra sjobefal varfor reliabiliteten anses vara god. Fler deltagare hade dock med
fordel kunnat inkluderas i studien for att mojliggora ytterligare generalisering inom de
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verksamma befélens arbetsfalt. | resultatet framgar att deltagare med likartad bakgrund inom
samma aldersgrupp uppgav likartade svar i intervjuerna, nagot som ytterligare starker bade

reliabiliteten och validitet dock vilket tidigare ndmnt att ytterligare deltagare hade varit
fordelaktigt for att skapa ytterligare trovardiga svar.
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6. SLUTSATSER

Syftet med rapporten var att undersdka relevansen av BRM, huruvida mer traning inom BRM
behdvs men ocksa checklistans roll vid beslutsfattande i krissituationer. Vidare var syftet aven
att underséka om det finns delar inom CRM som ar dverforbara till BRM. Efter bakgrund,
resultat och diskussion har féljande slutsatser dragits baserat pa de fragestallningar som varit
aktuella for studien:

Behdvs mer traning inom BRM?

| studien framgar att deltagarna i enkéatsvaren uppskattade sin stress som reducerad och
kommunikation forbattrad efter 6kad BRM tréning, det vill sdga andra simuleringen. Skillnaden
i enkétsvaren mellan foérsta och andra simuleringen ar dock av marginell karaktar och antalet
individer som deltog i studien &r ett relativt litet antal vilket gor det vanskligt att dra nagra
tydliga slutsatser om huruvida stressen sjunker med mer BRM-traning behévs. Déaremot i
intervjuer samt workshopen framgick det att en Overhangande majoritet bland bade
yrkesverksamma samt studenter har en positiv installning till BRM. Det framkom i studien
kopplingar mellan en béttre Situational Awareness och langre yrkeserfarenhet. Dock &r dessa
skillnader marginella i sin natur vilket gor att det finns svarigheter att dra nagra konkreta
slutsatser.

Hur paverkar checklistan beslutsfattandet vid kritiska situationer?

Resultatet fran workshopen visar pa att deltagarna anvander checklistan i en kritisk situation pa
olika satt beroende pa den aktuella situationen. I en kritisk situation dar tiden ar begransad
utfors initiala atgarder fore anvandning av checklistan. For att inte glomma viktiga moment
anvandes checklistan som ett komplement néar situationen lugnat ner sig. Det gar att se tecken
pa ett monster dar studenterna och de med kortare yrkeserfarenhet gav uttryck for att
checklistan var till storre hjalp an de med lang erfarenhet till sjoss, dock finns inte nog med
underlag for att med sakerhet sdga att yrkeserfarenheten har betydelse for hur checklistan
paverkar beslutsfattande i en kritisk situation.

Hur kan BRM utvecklas med hjalp av CRM?

Resultatet fran intervjuerna visar att de yrkesverksamma ansag att luftfartens arliga
uppféljningskurs av CRM med systembortfall tillsammans med checklistan var en foérdelaktig
atgard att inkludera aven inom sjofarten. I likhet med den utbildning flygpiloter far pa det
aktuella flygplan de arbetar pa vittnade svar i undersokningen att de tillfragade stéllde sig
positiva till att delta i fartygsspecifik utbildning. Det gar dock inte att genom denna utsago
och det relativt fa deltagarna som studien inkluderar dra ndgra generella slutsatser om
huruvida denna attityd &r nagot som ar genomgaende inom sjofarten eller inte. De svar som
insamlats visar dock pa en positiv installning till att utveckla BRM med delar som finns inom
CRM.
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6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete

Framtida studier som rekommenderas kan vara att fordjupa sig i hur BRM-kunskapen skiljer
sig beroende pa bransch samt hur en framtida BRM-utbildning hade kunnat vara utformad.
Vidare rekommendationer &r att mata BRM-kunskapen inom en besattning som arbetar
tillsammans ombord for kunna véga in aspekter som ledarskap och teamwork.
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BILAGA 1
BIL.1s. 1(1)

Informationsbrev samt medgivande av ljud och film innan
simulatorkérning

Information till deltagare.

Vi ar tva studenter fran Chalmers som laser fjarde aret pa sjokaptensprogrammet. Vi skriver
nu examensarbete som handlar om BRM och hur sjobefél hanterar systemfel tillsammans pa
bryggan med hjalp av tillganglig utrustning. Syftet med simuleringen &r att observera hur
yrkesverksamma sjobefél jobbar under stress ur ett BRM perspektiv.

Ni deltagare kommer tillsammans tva och tva att genomfora tva kortare (ca 20 min)
simuleringar. Fore och efter varje simulering kommer ni deltagare att svara pa korta fragor
om simuleringen.

Simuleringarna kommer att spelas in med ljud och video, anledningen till detta &r for att vi
ska kunna granska materialet i efterhand. Inga bilder eller ljudinspelningar kommer att
publiceras. Resultat i arbetet kommer att presenteras som anonymt

Jag godkénner att jag blir inspelad med ljud och bild:

Kontaktuppgifter:

Erik Stenman
Mail XXXXXKXXXXXXXX
Telefonnummer XXXXXXXXXXXX

Joel Berggren

Mai |l XXXXXXXXXX
Telefonnummer XXXXXXXXXXXXX
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BILAGA 2

BIL.2's. 1(1)

Intervjufragor Styrman
Det hér &r en intervju om BRM och hur man hanterar systemfel.

Vad heter du?

Hur gammal &r du?

Nér tog du examen och vilken skola?

Vad har du for position ombord och hur lange?

Vad &r det forsta du gor vid systemfel eller annan kritisk situation?

Hur jobbar ni med checklistor i nddsituationer?

Var forvaras checklistorna? Anser du att dom ar lattillgangliga?

Har du kant att checklistan har gett dig stod for att fatta beslut? Pa vilket sétt?

Hur kanner du att attityden mot anvandande av checklista har varit pa batarna som du
har varit pa?

Tycker du att sjomaén har tillrackligt kunskap inom BRM eller skulle mer tréning
behdvas?

Har du nagra forslag pa hur BRM kursen kan utvecklas for att 6ka kunskapen?
Vilken del av BRM anser du det finns mest kunskapsluckor inom?  Hur anser du att
det paverkar arbetet 6verlag?

Flygpiloter maste géra CRM som &r deras motsvarighet till BRM varije ar. Kanner du
att det skulle gora ndgon nytta att inféra ndgot motsvarande inom sjofarten och isafall
vad?

Inom flyget tranas piloter for de flygbolag de ska flyga. Tror du mer fartygsspecifik
utbildning behdvs inom sjofarten?

Intervjufragor flygpilot

Hur gammal &r du?

Vad har du for position ombord och hur lange?

Vad ar det forsta du gor vid systemfel eller annan kritisk situation?

Hur jobbar ni med checklistor i nddsituationer?

Var forvaras checklistorna? Anser du att dom ar lattillgangliga?

Har du kant att checklistan har gett dig stod for att fatta beslut? Pa vilket sétt?

Hur kanner du att attityden mot anvandande av checklista har varit pa flygplan som du
har varit pa?

Har ni krav pa CRM kurs i form av refresh och hur ofta?

Hur procedure fyllt &r arbetet ombord?

Trénas ni i hur man anvander checklistor?

Om du jamfor flyget mot sjofarten, kan sjofarten utvecklas sig fran flygets CRM och
procedurer?

Skiljer sig procedurerna mycket fran flygplan till flygplan och fran bolag till bolag?
Hur ser traningen i CRM idag ut?

Far ni flyga vilket flygplan som helst nar ni ar klara med utbildningen i skolan?
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BILAGA 3

BIL.3s. 1(5)

2/4122, 9:12 AM Print
H220.01 GYRO FAILURE
Id: 9cdb5f4a-7247-40cf-bb77-de659836139b
Ref id: Revision: 5 (1/26/2022 14:55 UTC)
Created: 1/26/2022 14:55 UTC Started: 1/26/2022 14:55 UTC
Closed: 1/26/2022 15:00 UTC Closed by: Joel Bergren
Duration: 5m Comment: -
| Task Control type | Control values Value Signed by
Initial Actions
Switch to manual Joel Bergren
\/ steering Checkbox OK set value on 1/26/2022

Hand steering

14:55 UTC

\/ Reduce speed Checkbox Speed reduced

Speed reduced

Joel Bergren
set value on 1/26/2022
14:55 UTC

Set Radar to Head Up

Joel Bergren

V| Select orientation Checkbox Set Set set value on 1/26/2022
Head-up 14:55 UTC
Switch compass in
heading control panel * Gyro 1 selected el Bergren
VL g p RadioButtons Y Gyro 2 selected set value on 1/26/2022
Switch to gyro 1or 2 * Gyro 2 selected :
; sy 14:56 UTC
(whichever is reliable)
Call Captain Joel Bergren
\/ Press Captain's call Checkbox OK set value on 1/26/2022
button 14:56 UTC
Following Actions
Joel Bergren
V| Confirm position Checkbox OK set value on 1/26/2022
14:56 UTC
Joel Bergren
\/ Advice ECR Checkbox OK set value on 1/26/2022

14:56 UTC

* Go to autopilot
display select “param
adjust”.

¢ Adjust by moving
"heading control
stick" to 1 on "set

Checkbox course".

e Adjust by "TURN
arrows" so "heading”
display shows 2.

® Press "param adjust”
and select course on
autopilot.

R Switch over gyro in
Autopilot

Go to autopilot display select
“param adjust"., Adjust by
moving "heading control stick"
to 1 on “set course".,, Adjust by
“TURN arrows" so "heading"
display shows 2., Press "param
adjust" and select course on
autopilot.

Joel Bergren
set value on 1/26/2022
14:57 UTC

Joel Bergren

Switch i
J EEVI')]CS over gyro in Checkbox oK set value on 1/26/2022
14:58 UTC
::ét:r over gyro in Joel Bergren
B4 e TFoalin g Checkbox OK set value on 1/26/2022
ress "heading spee 14:58 UTC
Select gyro 2.
Confirm allignment of Joel Bergren
o th;;p:r:nvtmh roder Checkbox OK set value on 1/26/2022
overzy 14:58 UTC

https://flow.education.operationcentric.com/Data/PrintChecklist?id=9cdb5f4a-7247-40cf-bb77-de659836139b
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2/4/22, 9:13 AM

Print

BIL.3s. 2(5)

H220.01 GYRO FAILURE

Id: 584769d8-c666-405a-bdf2-923ff52cfe9d
Ref id:

Created: 1/26/2022 15:27 UTC
Closed: 2/1/2022 11:45 UTC
Duration: 4d 20h

Revision: 5 (1/26/2022 14:55 UTC)
Started: 1/27/2022 15:33 UTC

Closed by: BOS Ada

Comment:

up

Task Control type | Control values Value Signed by
Initial Actions
Switch to manual steering BOS:Ada
\/ Hand steerin Checkbox OK set value on 1/27/2022
9 15:33 UTC
BOS Ada
V| Reduce speed Checkbox Speed reduced Speed reduced set value on 1/27/2022
15:33 UTC
Set Radar to Head Up BOS Ada
\/ Select orientation Head- Checkbox Set Set set value on 1/27/2022

15:34 UTC

Switch compass in
heading control panel
Switch to gyro Tor 2
(whichever is reliable)

RadioButtons

* Gyro 1 selected
* Gyro 2 selected

Gyro 2 selected

BOS Ada
set value on 1/27/2022
15:34 UTC

v

Call Captain
Press Captain’s call button

Checkbox

OK

BOS Ada
set value on 1/27/2022
15:43 UTC

Following Actions

v

Confirm position

Checkbox

OK

BOS Ada
set value on 1/27/2022
15:43 UTC

Advice ECR

Checkbox

Switch over gyro in
Autopilot

Checkbox

* Go to autopilot display
select "param adjust"

e Adjust by moving

"heading control stick" to

1 on "set course".

* Adjust by "TURN arrows"

so "heading"” display
shows 2.

* Press "param adjust” and
select course on autopilot.

Switch over gyro in ECDIS

Checkbox

Switch over gyro in Radar
Press "heading speed"
Select gyro 2.

Checkbox

Confirm allignment of
equipment

Compare with radar
overlay

Checkbox

Confirm heading, obtain
gyro error

Compare gyro 1 and gyro
2

Number

Check gyro
functionality/reliability
Actual heading and
heading alterations of
affected gyro

Checkbox

https://flow.education.operationcentric.com/Data/PrintChecklist?id=584769d8-c666-405a-bdf2-923ff52cfe9d
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BIL.3s. 3(5)

2/4/22, 9:14 AM Print
H220.01 GYRO FAILURE
Id: 724294b1-9db0-4b0a-9a02-14da63583e78
Ref id: Revision: 5 (1/26/2022 14:55 UTC)
Created: 1/27/2022 14:00 UTC Started: 1/27/2022 15:26 UTC
Closed: 1/27/2022 15:42 UTC Closed by: BOS Cilla
Duration: 16m Comment: -
| Task Control type | Control values Value Signed by
Initial Actions
Switch to manual BOS Cilla
\/ steering Checkbox OK set value on 1/27/2022
Hand steering 15:26 UTC
BOS Cilla
V' | Reduce speed Checkbox Speed reduced Speed reduced set value on 1/27/2022
15:26 UTC
Set Radar to Head Up BOS Cilla
\/ Select orientation Checkbox Set Set set value on 1/27/2022
Head-up 15:32 UTC
E\w“c‘i:'h Comptassl . | * Gyro 1 selected BosLlle
v €ading controt Panet | g dioButtons e e Gyro 2 selected set value on 1/27/2022
Switch to gyro 1or 2 * Gyro 2 selected :
- ¢ S 15:32 UTC
(whichever is reliable)
Call Captain BOS Cilla
\/ Press Captain's call Checkbox OK set value on 1/27/2022
button 15:32 UTC
Following Actions
BOS Cilla
\/ Confirm position Checkbox OK set value on 1/27/2022
15:34 UTC
BOS Cilla
\/ Advice ECR Checkbox OK set value on 1/27/2022
15:40 UTC
* Go to autopilot
display select "param
adjust”. X "
% Adjust By moving ?o to autgpllc?it d|s;_>|ay select
£ 3 param adjust"., Adjust by
heading control G ;s G
e B moving "heading control stick .
Switch over gyro in stick” to"1 an "set to 1 on "set course"., Adjust b BOSCilla
\/ Autopilot 9y Checkbox course". “TURN arrows" so "r'{eadjin i Y set value on 1/27/2022
P o Adjust by "TURN 4 ong 15:41 UTC
L .. | display shows 2., Press "param
arrows" so "heading e
. adjust” and select course on
display shows 2. ;
=/ ... | autopilot.
* Press "param adjust
and select course on
autopilot.
Switch over gyro in BOS(Cilla
\/ ECDIS 9 Checkbox OK set value on 1/27/2022
15:42 UTC
;w(;tch over gyro in BOS Cilla
g . | checkbox oK set value on 1/27/2022
Press "heading speed X
15:42 UTC
Select gyro 2.
s:gif")'r:;'t"g“mem i BOS Cilla
A ) Checkbox oK set value on 1/27/2022
Compare with radar 15:42 UTC
overlay

https://flow.education.operationcentric.com/Data/PrintChecklist?id=724294b1-9db0-4b0a-9a02-14da63583e78
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2/4/22, 9:09 AM

Print

BIL.3 s. 4(5)

H220.01 GYRO FAILURE

Ref id:

Created: 2/1/2022 11:54 UTC
Closed: 2/4/2022 08:08 UTC
Duration: 2d 18h

Id: 4884b2a6-d832-4938-be99-e176f7belac8

Revision: 5 (1/26/2022 14:55 UTC)
Started: 2/1/2022 13:23 UTC
Closed by: System Administrator

Comment: -

v heading control panel
Switch to gyro 1or 2

RadioButtons

* Gyro 1 selected
* Gyro 2 selected

Gyro 2 selected

| Task Control type | Control values Value Signed by
Initial Actions
Switch to manual BOS Beda
\/ steering Checkbox OK set value on 2/1/2022 13:23
Hand steering uTc
OVERRIDEN System Administrator
Reduce speed Checkbox Speed reduced : overriden on 2/4/2022
Not applicable 08:08 UTC
Set Radar to Head Up BOS Beda
\/ Select orientation Checkbox Set set value on 2/1/2022 13:23
Head-up uTc
Switch compass in BOS Beda

set value on 2/1/2022 13:23

uTC
(whichever is reliable)
Call Captain BOS Beda
\/ Press Captain's call Checkbox OK set value on 2/1/2022 13:23
button utc
Following Actions
BOS Beda
\/ Confirm position Checkbox OK set value on 2/1/2022 13:25
uTc
OVERRIDEN System Administrator
Advice ECR Checkbox . overriden on 2/4/2022
Not applicable 08:08 UTC
¢ Go to autopilot
display select “param
adjust".
¢ Adjust by moving
"heading control
Switch over ayro in stick” to 1 on "set OVERRIDEN System Administrator
A i ! Checkbox course". X overriden on 2/4/2022
utopilot « Adjust by "TURN Not applicable 08:08 UTC
arrows" so "heading”
display shows 2.
® Press "param adjust”
and select course on
autopilot.
SiiteR SusFaviE TR OVERRIDEN System Administrator
| & Checkbox : overriden on 2/4/2022
ECDIS Not applicable 08:08 UTC
:W:;‘h overgyrein OVERRIDEN System Administrator
Pa ar“h di " Checkbox : overriden on 2/4/2022
SZ:; g;:) 12"9 spee Not applicable 08:08 UTC
Confirm allignment of BOS Beda
equipment .
h K | 1 13:
A CoTHpare it PR Checkbox (o] set value on 2/1/2022 13:26
overlay ML

https://flow.education.operationcentric.com/Data/PrintChecklist?id=4884b2a6-d832-4938-be99-e176f7be1ac8

1/2
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2/4/22, 9:13 AM

Print

BIL.3 5. 5(5)

H220.01 GYRO FAILURE

Id: 85af98a1-e021-48fd-8078-28acd8dc9c19
Ref id:

Created: 2/1/2022 11:46 UTC
Closed: 2/4/2022 08:11 UTC
Duration: 2d 18h

Revision: 5 (1/26/2022 14:55 UTC)
Started: 2/1/2022 13:26 UTC
Closed by: System Administrator

Comment: -

button

| Task Control type | Control values Value Signed by
Initial Actions
Switch to manual BOS Ada
\/ steering Checkbox OK set value on 2/1/2022 13:26
Hand steering uTc
BOS Ada
V' | Reduce speed Checkbox Speed reduced Speed reduced set value on 2/1/2022 13:26
utc
Set Radar to Head Up OVERRIDEN System Administrator
Select orientation Checkbox Set . overriden on 2/4/2022
Head-up Not applicable 08:11 UTC
rsmwng'h com':)':assl - | * Gyro 1 selected BOS Ada
v eading contro'Panel. | g, gioguttons MIQ ooeee Gyro 1 selected set value on 2/1/2022 13:26
Switch to gyro 1or 2 * Gyro 2 selected uTC
(whichever is reliable)
Call Captain BOS Ada
V' | Press Captain's call Checkbox OK set value on 2/1/2022 13:26

uTc

Following Actions

Compare with radar
overlay

OVERRIDEN
System Administrator overriden on 2/4/2022 08:11 UTC
Unnecessary
Confirm position Checkbox
Advice ECR Checkbox
¢ Go to autopilot
display select "param
adjust".
* Adjust by moving
"heading control
; ; stick” to 1 on "set
Switch over gyro in N
Aitoniiot Checkbox course".
2 o Adjust by "TURN
arrows" so "heading”
display shows 2.
® Press "param adjust”
and select course on
autopilot.
Switch over gyro in
ECDIS Checkbox
Switch over gyro in
Radar
heckb
Press "heading speed" Chinckiiox
Select gyro 2.
Confirm allignment of
equipment Checkbox

https://flow.education.operationcentric.com/Data/PrintChecklist?id=85af98a1-e021-48fd-8078-28acd8dc9c19

1/2
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