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SAMMENDRAG

Malet med denne studien har veert a identifisertofak som vil kunne pavirke navigatarenes
situasjonsoppfatning. Fokuset har veert pa oppfgtainomgivelsene som grunnlag for
beslutningstaking i maritime brooperasjoner. Datfdet har framkommet etter tidligere
studier av havarirapporter og utredninger samt alemined seilende sjgoffiserer/loser og

kolleger ved en maritim fagskole/kursenter.

Teoridelen her har hatt som mal a klargjgre semtsabreper i forhold til det som har kommet
fram i informantintervjuene og sekundaer informasjdenne inneholder teorier som om-

handler; Definisjoner pa situasjonsoppfatning, Beshgstaking. Persepsjon,

Aktiveringsgrad, Bridge resource management, Fatididsfaktoren vs tilgjengelig

informasjon ved beslutninger og Prosedyrer.

Som en kvalitativ studie baserer den seg pa sanmeld et representativt utvalg av seilende
sjgoffiserer og fagpersonale ved en maritim fagssladle/kurssenter som primeerkilder.
Sekundaer informasjon er innhentet fra rapporteragitt under og andre norske og
internasjonale havarirapporter og utredninger. Kete&kutgangspunkter for disse samtalene
har veert havarirapporter etter hendelsene medghatén MV «Helgeland» og container-

skipet MV «Godafoss». Studien har begrenset s@gtiepsjonsdelen av en tredelt modell

for situasjonsoppfatning Persepsjon Tolking Predikering

Folgende analysemodell har veert brukt: PERSEPS&@it€ption)

Sammenhengen mellom forstyrrende elementer ogsgiusoppfatning, Sammenhengen
mellom fatigue og situasjonsoppfatning, Sammenhemngelom Bridge resource
management - BRM o0g situasjonsoppfatning, Sammeygmemellom opplaeering/erfaring og

situasjonsoppfatning

Underveis har det utkrystallisert seg en del sémtrare og ytre elementer som kan bidra til &
ta fokus fra navigataren og faktorer som kan hirdne eller henne i & ha oversikt over
relevant informasjon til enhver tid. Disse kanpvadsak, deles inn i fglgende:

Forstyrrende elementer: Dette er hva navigatgreseraom tar fokus fra oppmerksomheten i

forhold til omgivelsene. Her nevnes de viktigdtedier. Her trekker informantene fram
sosiale medier som nettbrett, mobiltelefoner oganelefoner bade av privat — og
jobbmessig karakter. Det framgar at telefonera&u$ selv om de ikke er i aktiv bruk, ved at

informasjon eller spgrsmal gjennom disse medieaedeides i etterkant og tar mental energi
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fra den som er forventet a veere arvakeokumentasjonskrav — administrative oppgaver
Flere av informantene beklager seg over at admatigé oppgaver og dokumentasjon i den
sammen-heng tar fokus bort fra oppmerksomhetengddet blir hevdet at selv om man
ikke fysisk arbeider med slike oppgaver pa brov(seh det ogsa hender), sa kan omtanken
om disse plikter stjele fokus og legge beslag patai@nergi. Imidlertid ser omfanget av
denne problemstillingen ut til & variere ut i fitke trade’s saeregenheter. Her tenkes det
spesielt pa anlgpsfrekvens og operasjon. Et parfakmantene har ikke framholdt dette
emnet som problematisklarmer. Omfanget av og likheten av ulike alarmer fra rspet
framholdes som en fokustyv av flere informantemibe problemstillingen vil nok hgre inn
under omradet design som ikke er behandlet her,amgales dog da det framstar som
forstyrrende elemenklental tilstedevaerelséieri ligger det flere forhold. Det blir nevnt
helseforhold, sosiale og familisere forhold og tarda forberedelse til oppgaver i operativ
sammenheng. | dette underpunktet er ligger det elgsaenter fra elementene ovenfor.
Informasjon gjennom medier og omtanke i forbindehszl administrative oppgaver oppfattes
som kilde til fokusforskyvingFatigue: | dette ligger det ogsa flere forhold, men hvieti
helse er nevnt spesielt. Enkelte av informanteamffiolder at hviletiden ikke bare er et
spgrsmal om timer, kvaliteten pa denne tiden omtsben et potensielt problemomrade.
Sosiale og/eller familizere forhold, administratofggaver er nevnt. Spesielt for hurtigbater
nevnes boforholdene nar mannskapet overnattdigHeter lokalisert i by-like omrader med
betydelig stgy.Bridge resource management — BRD&Nnne problemstillingen omhandler
rollefordeling, samhandling og monitorering hog atlaritime brobesetninger. | fglge
informantene og havarirapporter utfgres BRM ikkaroglt i alle sammenhengégrfaring og
oppleering Bade informantene og havarirapporter har fokuys&rfaring eller snarere rutine
som en kilde til feilpersipering med pafglgenddtdtkinger og derved uheldige beslutninger.
Oppleering er ikke nevnt i havarirapportene jeglagr til grunn i denne studien, men flere
informanter har framholdt dette som et problemorardkt kan synes som om at nyut-
klekkede folk i faget tenderer til & g& minste rtentsls vei nar det kommer til & innhente
informasjon om omgivelsene. Saerlig har det utkilyséat seg tanker om bruk av elektroniske

hjelpemidler og bratte karrierestiger.

Konklusjon: Det er ingen entydige svar pa denndishs spgrsmal. Faktorene som pavirker
navigatgrenes situasjonsoppfatning er sammenstitedproblemet synes a besta av omfang

pa dokumentasjon, tilgjengelighet, kunnskap ogiddielastning i form av ulike oppgaver.
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1. INNLEDNING

1.1 Innledning
Antall ulykker til sjgs har hatt en gkende tendéesiste ti arene. Dette skjer pa tross av flere

og bedre hjelpemidler for navigatarene pa skipsieaandt om, samt innfgring av ulike
kvalitetssystemer for a sikre seg mot nettopp udykkdenne studien gnsker jeg a finne ut av

navigatgrenes situasjonsoppfatning generelt, vipsdslykker og hva som kan pavirke denne.

IMO* og Sjgfartsdirektoratet fokuserer i sine leerepiémemaritim utdanning p& emnet
Bridge Resource Management som omhandler elemsmtereiseplanlegging, samarbeid pa

bro og situasjonsoppfatning som grunnlag for gasduininger.

Ulykkesrapporter fra Statens Havarikommisjon foarigport viser at ovennevnte elementer er
aktuelle problemomrader som vies oppmerksomhetelfet ved skolen og seilende sja-
offiserer (navigatgrer) har i uformelle samtaleydet en del arsaker til at uheldige hendelser

skjer. Derfor denne studien.

1.2 Sjefartsdirektoratets statistikker og kommentaer

Sjefartsdirektoratet (SDIR) utga i 2011 en rapgorn omhandlet skipsulykier denne
rapporten framgar det at antall ulykker med persader har gatt ned i perioden mens
grunnstgtinger og kontaktskader (sammenstgt meudl kgiandre faste installasjoner) har gkt
drastisk. Branner og eksplosjoner har hatt en figeautvikling, men ligger noe pa siden av
mitt fokus her. Denne trenden har fortsatt i 2611.

SDIR har ingen enkel forklaring p& hvorfor dettgeskDe framholder at: «Arsaker til ulykker
er som regel kompliserte og sveert ressurskrevehdetl@dgge.». | sitt arbeid med a klarlegge
arsaksforhold, har SDIR gatt over fra & se kunipegktk arsaker til uhell — teknisk eller
menneskelig svikt — til & se pa bakenforliggendaiéer. De bruker begrepet systemforstaelse
for denne maten a angripe problemstillingene panetode eller metoder som ogsa Statens
havarikommisjon for transport (SHT) har tatt i bi(d#DIR, 2011:12, 3.avsnitt). SDIR nevner

i sin rapport relevante elementer som arbeidsfaorrabeidsledelse, egnet utrustning,
oppleering samt styrings- og ledelsesmessige forlidister opp en del mulige arsaks-

forhold som; manglende bruk av utkikk, fordelingapgaver om bord, administrativ byrde,

1 IMO - International Maritime Organization (UN)
2 Sjgfartsdirektoratet: «Ulykkesutvikling 2000 — 261
3 Sjofartsdirektoratet: «Ulykker 2011»
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lite sgvn, skiftordninger som gar over uker, utdkkelig kommunikasjon, manglende

vedlikehold og uheldige ergonometriske lgsning®I(§ 2011:12).

| SHT s rapport (SHT Sjg 2012/09) etter grunnsggimmed M/V Godafoss rettes sgkelyset
mot situasjonsoppfatning og beslutningstakingfta et oppmerksomhets-perspektiv, noe
som burde borge for at min studie er aktuell tilkor oppleerings-sammenheng. Rapporten om
MV «Helgeland» (SHT Sjg 2010/12) sitt uhell i 20#nner ogsa en del av grunnlaget for
min studie. Denne stter ogsa spgrsmalstegn veakgitnsoppfatningen.

1.3 Studiens formal
Denne studien har som hensikt & finne mulige arsaggeammenhenger som kan pavirke
navigatgrenes oppfatning av situasjonen de til enhd befinner seg i under en seilas.

Situasjonsoppfatningen ses her pa som en basistfeffe gode beslutninger.

Forenklet skisse som viser sammenhengen mellom handlinger, barrierer/sikkerhetsfunksjoner og konsekvens:

Handling Barriere/sikkerhetsfunksjoner Konsekvens

Teknologi /\

] ] System
Feilhandling Ulykke
Menneskelig faktor*

SHT Rapport Sjg 2010/12 *Denne studiens fokus.

1.4 Avgrensninger

Mye av navigatgrenes virke basert pa elektroniskyutl denne sammenheng ansker jeg ikke
a ga inn pa funksjon og eventuelle feil ved dis#istyret nevnes allikevel i den grad
aktgrenes situasjonsoppfatning pavirkes i forhibloigtinteraksjon med disse, som en viktig

del av et, etter hvert, ganske komplekst hele.

Mitt forehavende er & undersgke individuelle egapsk, samhandling og organisatoriske

forhold i utavelsen av navigering, brovakthold ogrmavrering.

Andre ugnskede hendelser, sa som brann/eksplosjgnersonskader, nevnt i SDIR's
ulykkesstatistikk vil ikke bli omfattet av dennedersgkelsen da jeg finner at de ligger noe
utenfor mitt fokus. Dog kan det anfgres at ogséedishellene kan ha samme opphav som de
det settes lys pa her, men det ville etter min mgbii for omfattende a inkludere dem i

denne studien.
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1.5 Problemstilling
- Huvilke faktorer kan redusere situasjonsoppfatninigess navigatarer pa en

brovakt?

Situasjonsoppfatning kan deles inn i tre deler:

PERSEPSJON TOLKING PREDIKERING

Informasjons- ——> Forsta det en ser ——> Forutsi hvordan

innhenting situasjonen vil kunne
utvikle seg

Figuren over viser en skjematisk framstilling asreentene som er vanlig & bruke i forhold til
begrepet situasjonsoppfatning. En navigatar maatigphva som skjer i omgivelsene, han
eller hun ma forsta hva de ser og, pa bakgrunrette dorutse hva som kan bli det videre
forlap. Mitt fokus er hvordan informasjon innhentgshva som kan pavirke navigatarene i
denne sammenheng. Dette fordi oppfatningen av cgtggine vil veere grunnlaget for tolking

og predikering.

1.6 Analysemodell
PERSEPSJON (Perception)

1) Sammenhengen mellom forstyrrende elementertogsgpnsoppfatning
2) Sammenhengen mellom fatigue og situasjonsogptatn
3) Sammenhengen mellom Bridge resource managenB&iVl-og situasjonsoppfatning

4) Sammenhengen mellom opplaering/erfaring og ganasppfatning

1.7 Oppbygging
Kapittel 1 — Innledning gir bakgrunn for studieend avgrensninger, problemstilling og

analysemodell.

Kapittel 2 — Omhandler en del teori rundt emnessBihar vaert valgt ut pa bakgrunn av

konklusjoner i havarirapporter og uformelle samtated kolleger og seilende navigatarer.

Kapittel 3 — Beskriver med hvilken metode infornoegn er innhentet.

Kapittel 4 — Presentasjon av og kommentarer tdnmiasjonen samt drgfting.

Kapittel 5 — Konklusjon.
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2.0 TEORI
Denne studiens teoribolk sgker a klargjare de ¢emledémentene i problemstillingen ut i fra
litteraturen. Hvordan situasjonsoppfatningen pleessseom en grunnleggende faktor for hele

brooperasjonen, inklusive beslutninger som tas.

2.1 Situasjonsoppfatning
Situasjonsoppfatning i forhold til ulykker til sjdar vist seg a vaere et sentralt tema. For &

sitere USCG: «Studies of accidents in maritime operations supfr@tnotion that loss of
situational awareness plays a significant rolencidents attributed to human erro(fUSCG
2008:1) | en samtale med en kaptein her, kommekorachende med noen tanker omkring
nettopp situasjonsoppfatning. Han fremholder aedat et dynamisk fenomen som skifter fra
ayeblikk til gyeblikk, og at det tar all mental egiglmental workload) & fokusere pa
elementer som trafikkbilde, vaerforhold, hindrinfmrtrygg navigering og andre

navigasjonsmessige utfordringer.
Noen definisjoner fra litteraturen om SA:

«Situation awareness is the ability of an individieaposess a mental model of what is going
on at any one time and also to make projection® d®w the situation will develop. An often
cited definition is: "...the perception of the eletsen the environment within a volume of
space and time, the comprehension of their meaaimgjthe projection of their satus in the
near future (Endsley, 1988)-"C.Hetherington et al 2006:405)

“In particular, her writing emphasizes three thin§#\ is not. First, SA is not action or
performance. That is, the understanding of a situneis quite distinct from the manual or
vocal action taken in response to that situatiore(eif that action is an information-seeking
one designed to improve SA...Second, SA is notitie @& long-term memory knowledge.
Her it is important that the construct of SA ismarly applicable only in dynamic situations
where variables are changing, typically over theirse of seconds or minutes... Third, the
product of SA is not the same as the processingtungdsituation awareness* (Wickens
2008:398)

For a illustrere viktigheten av en god situasjomgaming finner jeg det formalstjenlig her &

plassere dennes plass i en beslutningsprosessnédat jeg fokuserer pa situasjons-

4 USCG - United States Coast Guard
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oppfatning i operative sammenhenger finner jeghdatrlig & beskrive seeregenheter ved

denne her.

2.2 Beslutningstaking
Bjgrn Helge Johnsen har i en artikkel gitt en begkse av sentrale elementer i

beslutningstakingen. (Johnsen 2013) Han har fgkyéodtlaringer til de ulike elementene:

System interface: Informasjon fra ulike visuelleeelverbale kanaler vil kunne forvrenges

eller stoppes ved filtrering underveis.

Input: Den informasjonen beslutningstakeren tihear tid sitter inne med, etter & ha passert

filteret. Denne danner grunnlaget for hvordan sien forstas.

Situasjonsbevisstheten vil veere grunnlaget for basiningstakingen..

Beslutninger vil, i operative settinger, ofte ikkare veere produkt av enkeltpersoners valg

men av overlegninger i et team.
Utfgrelse: | operative situasjoner vil beslutningem regel fare til handlinger.

Automatisering: Handlinger som utfares raskt panglag av godt inngvde rutiner (drills).

Feedback: | operative situasjoner vil det veererméisjon om resultat eller konsekvens av

utfarte handlinger.

Sentrale elementer i beslutningssyklusen

— System interface

I Input Situasjons- Beslutning Individuelt Utfgrelse
—> —>

bevisthet

\L Team

Feedback Automatisering

Bj¢r%e|ge Johnsen 2013

Grech et. al skisserer i sin bok tre ulike adferdsgtre. Et av disse ; skill based behaviour
finner jeg egnet til & beskrive begrepet «autoragtig» i figuren over. koccurs when our

skills are well mastered and where most of ourcatiare reflex. This means the allocation
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of mental resources is minimal and active allocaftfattention) to other activities becomes
possible” —(Grech et al. 2008:53). Her finner jeg det ogsantigta nevne automated
behavior: ‘Automated behaviour is absolutely necessary tmparalmost any job including
tasks at sea. We need to be able to perform cetsic tasks at an automated level without
using mental resources. The problem occurs whemnaatied behavior is combined with, for
example, wrong situation awareness or expectatias: lif we act automatically, based on
false assumptions or on the basis of false infaimathere is a risk that this action could be
a threat to safety” {Grech et al. 2008:54).

Dr. Mica R. Endsley, p.t. forskningssjef ved USfaice, har ogsa utviklet en modell som

beskriver dynamisk beslutningstaking, som ofteistrtil i faglitteraturen: (Endsley 1995)

Task/System Factors

-~

SITUATION AWARENESS
Porception Projection
St L s Of Eloments | S¥ ot oot
Curren t Status
Level 3

Individual Factors

Performance
3

Actions

Preconceptions
© Expoctations>

Information Processing
Mec
Long Torm
=il

Denne modellen er mer utfyllende enn Johnsens.spesifiserer elementer i beslutnings-
prosessen, deriblant situasjonsbevisstheten somatmlel av denne prosessen. Her vil det
kunne innvendes at hun har sett pa og kommet fitaim tmodell med tanke pa luftfarten.
Dette er riktig, men maritim BRM har sin opprinreefsa nettopp denne. De fagrste

hurtigbatkurser ble i stor grad gjennomfart av tigrengnster fra luftfarten (Braathens).

Johnsen beskriver i sin artikkel to ulike mateatief beslutninger pa: normativ og intuitiv.
Den normative tilneermingen sgker & komme frametil dptimale beslutningen basert pa
stabile preferanser og all informasjon tilgjengeln slik metode krever relativt lang tid til &
hente inn informasjon og til & vurdere alternatiien intuitive maten & fatte beslutninger pa
baserer seg pa stor usikkerhet og ofte manglemglenebtstridende mal. Situasjonen er
dynamisk og beslutninger fattes basert pa det salaskbegrenset rasjonalitet. Han

framholder at beslutninger ofte blir tatt i kompdeksituasjoner der en ikke har full oversikt
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og det stadig innlgper mer informasjon. Nye og éadliete sensorer og formidlingskanaler
tilveiebringer informasjon raskt og ofte i sann fknne informasjonen skal koordineres og
er ofte ikke kvalitetssikret. (Johnsen 2013).

Jacobsen og Thorsvik har ogsa tanker om dettegdgen en del problemer som kan oppsta
nar en mottar for mye informasjon; Sgken etterrimf@sjon blir mer overflatisk og en
tenderer til & godta den farste som anses godHharkligger det en fare for at informasjon
mistes eller utelates. Behandlingen av informabjarmer overflatisk, med den fare at den
tolkes feil. Det kan ogsa veere at en lar veerelifde seg til informasjon, den legges pa is til
en tvinges til ha forholde seq til den. Viktigegima kanskje vente. For mye informasjon kan

ogsa veere en kilde til stress og tap av overondeespektiv. (Jacobsen, Thorsvik 2010)

PotensiN

//

(Falck Nutec ASA — 2010 Tid

Handlings-
alternativer

uofsewJoju|

Prosedyrer (beslutningsstatte) og trening vil kuvesge til hjelp i slike situasjoner. De vil i
utgangspunktet spare tid sett i forhold til enititb-handlingsalternativ sammenheng (se figur

over).

Dog, synes det, bare i begrenset grad da en vilkoppleve flere uforutsette og tilfeldige
elementer en ma ta hensyn til. Johnsen fremhe\situaisjoner kan ha fellestrekk med
inngvde prosedyrer (gjenkjennelse), men ha kriteskek. En prosedyre vil ikke gi en fasit

for hvordan en situasjon skal kunne Igses. Forit$altje Johnsen finnes det ingen entydige
standarder for hva som er den riktige eller beasaihgen. Han mener beslutninger ma forstas

og evalueres ut i fra personellets forstaelse taasjonen idet de blir fattet. (Johnsen 2013)

Personell benytter seg ofte av en «godt nok» tegfréramfor optimalisering i
beslutningsprosessen. Daniel Kahnemann og AmosKydreferert i Brun et al. 2003)
bruker begreper som mentale strategier, heurigtikikentale shortcuts og tommelfingerregler

som elementer i denne beslutningsmodellen.
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Gjenkjennelsesbasert beslutningstaking er et besgreppresenteres (Brun et al. 2003) som
en sakalt naturalistisk beslutningsmodell (NDMjzlge denne modellen bruker eksperten
tidligere erfaring og mentale skjema for & ideséfie kjente elementer i situasjonen. Aktuell
informasjon holdes opp mot disse mentale skjiemémrifinne lgsninger pa situasjoner. Et
essensielt moment her er at operatgren eller eksperd ha opparbeidet mentale skjema ved
erfaring. | denne sammenheng presenteres ogsipeegnental modell. A danne en mental
modell er en mekanisme mennesker benytter for dekise for seg” et systems hensikt og
form, forklare systemets fungering og observelséaimd, og predikere fremtidige system-
tilstander. Mentale skjema er kognitive struktusem rettleder konstruksjonen av mentale
modeller(Lipshitz & Shaul, 1997 referert i Brun et al. 2008ed fortsatt henvisning til

Brun et al., sies det at mentale modeller pa etigdingrunnlag er de kunnskapsstrukturer som
gjgr mennesker i stand til & gjgre prediksjonetregke slutninger, forstd fenomen, velge
handlingsalternativer, kontrollere utfgring og siera hendelser pa ulike mater. En mate a
opparbeide mentale modeller kan veere & bruke tjggrdegging av operasjoner. Under
planleggingen bygges mentale modeller, hevdes det.

G. Klein (referert i Johnsen 2013) nevner tre &sdkat det tas feil beslutninger i operative
settinger. Mangel pa erfaring, mangel pa informasig mangelfull mental simulering.
Mangel pa erfaring kan lede til feil mental modmllomgivelsene og situasjonsoppfatning.
For lite eller mangelfull informasjon kan ogsa fitet feil beslutninger tas. Mangelfull
mental simulering kan eksempelvis veere lite ellgen konsekvensvurdering av de valg som

gjares. Underestimering av risiko nevnes som etigviktor her.

| Johnsens artikkel skisseres ogsa de klassiskdtsdleslutningsfellene; bekreftelsesfellen
hvor informasjon sgkes eller oppfattes bekreftgui@éorventet utvikling, optimismefellen
som innebeerer at reelle trusler ikke tas med ietimden av situasjonen. En siste felle er

status quo, hvor en ikke gnsker endring — ogsébdeslutningsvegring. (Johnsen 2013)

Grech et.al beskriver i sin bok et konsept de kalafirmation bias: €onfirmation bias is
when we perceive only the information that can iconbur assumption and discard any
information falisifying that assumption... Importat@nger signals can be neglected simply
because they do not fit with the assumption, arsgiations confirming the assumption will
be overemphasized” (Grech et al. 2008:42/43). Videre sier de om pasjpzen: We
observe what we expect to obsérvgGrech et al. 2008:42)
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Bjogrn Helge Johnsen har arbeidet en del med disdsgmnstillingene. Han beskriver
situasjonsbevissthet slikSituasjonsbevissthet kan beskrives samevne til pa et gitt
tidspunkt & oppfatte elementer i miljget rundt sssit forsta elementenes betydning. Denne

forstaelsen er grunnlaget for a kunne forutse hwa skjer i neer framtid.gJohnsen, 2013:2)

| et kapittel i boken «Operativ psykologi» skresatnmen med Evelyn-Rose Saus presiseres
dette ved en presentasjon av Endsley's modeliticasgonsoppfatning. (Eid, Johnsen 2009)
Denne modellen er tredelt; farste del dreier segreraepsjon, evnen til & oppfatte relevant
informasjon i omgivelsene. Dette kan, for opergbetsonell, veere annen trafikk, veerforhold
og annet som kan pavirke operasjonen. Trinn to owtlea & forsta situasjonen, avgjare
signifikansen i informasjonen slik at den kan salté® med planer og mal. Her vil det kunne
veere forskjell mellom hva Dreyfuss betegner sonviae» og «expertise» , og alle
mellomliggende stadier (Dreyfuss & Dreyfuss 19&®&) ser det samme bildet men oppfatter
det forskjellig. Tredje niva i modellen gjelder e@mtil & forutse hvordan bildet vil kunne
endre seg framover pa grunnlag av de to foregaeindene. Ogsa her vil ulik grad av

erfaring kunne virke inn pa situasjonsoppfatningen.

Johnsen sier ogsa i artikkelen (Johnsen 2013)uatsjonsbevissthet er dynamisk ved at
kvaliteten kan variere over tid. Ved endringerldbt ma elementene som danner grunnlaget
oppdateres og endres. Han viser ogsa til at madglsituasjonsbevissthet har veert rapportert
som arsak til menneskelige feil i kritiske situamjn sa som manglende oppmerksomhet
grunnet distraksjoner, manglende prioritering denmasjon og innsnevret oppmerksomhet.

Det er interessant & merke seg at uerfarne vasanbare enn erfarne. Strukturering av

miljget og trening framholdes som mottiltak motusdrt situasjonsbevissthet. Dette mener

jeg ogsa kan sammenholdes med Grech et.al's rattmehaviour teori: «.This occurs
when still aquiring our skill and expertise anchisrmal in training situations. This mode
consumes a lot of mental resources leaving litilenn to pay attention to anything other than
what we are focused on (Grech et al. 2008:53)

Grech et.al, beskrives en del mekanismer som hgdihiag for persepsjonen., (Grech et al.
2008). «...These inputs are processed in our perpetual sysiemperpetual system has, just
like other senses, certain limitations and weakegesshe fundamental function of the system
is to process sensory inputs on the basis of operance, motivations and knowledge
(Grech et al. 2008:42).
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| vedlegg til SHT s rapport etter grunnstatingémts Godafoss utenfor Fredrikstad,
refereres Urzin og Zahl-Begnum om aktiveringsgi@d, 2012) Slik det er framstilt her, vil

det veere en sammenheng mellom aktivering, adféstdstder og prestasjon.

Prestasjon

/

Optimalt
aktiverings-
niva

(Urzin, Zahl-Begnum 1993)

Sgvn Avslappet Oppmerksom Opphisset/Stresset Panikk

Optimal evne til prestasjon vil forringes bade Vedlav aktivitet eller for mye press/stress.
Dette vil pavirke evnen til & oppfatte situasjokerrekt eller tilfredsstillende. Under
komplekse arbeidsforhold vil det naturlig nok vagitaig at ikke aktiveringsnivaet blir for

hayt noe som kan medfgre stress. Samtidig er ditemalig & opprettholde et visst
aktivitetsniva for & kunne oppfatte og reagereipasjoner som oppstar. Det interessante her,
er at for liten aktivering vil kunne ha samme effdkeaksjonsevnen blir redusert. | vedlegget
ramses det opp elementer som kan fare til lav aktigsniva; monoton lyd, vibrasjon,
ensformig oppgave (rutine*)lite aktivitet, marke, star/sitter stille oved tiautomatisering og
komfortabel varme. Fglelse av mestring og kontkati ha samme virkning. SHT framhever

at arbeidsoppgaver som krever arvakenhet og meningy er sensitive for graden av
aktivering. (SHT sjg 2012/09). Dette er faktoremsen lett kan finne igjen pa en skipsbro
under ulike forhold. Positiv mestringssone er grbp Johannesen og Olsen presenterer.
(Johannesen, Olsen 2010). De beskriver denne shiken...bar den positive mestrings-
sonen befinne seg i omradet der bade utfordringekampetanse ligger over det gjennom —
snittlige nivaet for hvert enkelt individ... Det grterpunktet er slavhetssonen. Dette omradet
var i den opprinnelige modellen en del av mestisogen... men det kan lett fare til apati og
til kiedsomhet.» (Johannesen, Olsen 2010:72).

® Rutine* - egen mrk.
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Stress kan ha flere virkninger i operative situasjptunnelsyn eller mental fiksering samtidig
som arbeidshukommelsen reduseres ved stress. Opeadieidsforhold kan skape stress
hevdes det, dog individavhengig.

Ulike stressorer ramses opp i artikkelen om mentaddeller med referanse til (Cannon,
Bowers & Salas, 1998)Multiple informasjonskilder, Utilstrekkelig elleratstridende
informasjon, Raskt skiftende dynamiske scenariardéifysiske forhold, Prestasjonspress,
Tidspress Arbeidspress, press pa infobehandlingssitgt, Interferens via ulike stgykilder og
ulike farekilders krav til teamkoordineringxBrun et al. 2008:6). Grech et. al nevner ogsa

sykdom, bekymringer, angst og press som stress&ki@rech et al. 2008).

Grech et.al omtaler ogsa dette fenomenet. De snakkepplevd risiko: «0Or experience is
also extremely important when it comes to percepiorisk. We estimate risk on the basis of
our experience with accidents and incidents. Ifweek in an apparently safe environment we
will, over time, evaluate the risk to be very lowvhen the perceived risk is low, our level of
arousal and attention degrades slowly over timeingak more difficult for us to react
properly in a critical situation” «{Grech et. al 2008:43). Dette mener jeg kan radatglr

Urzin, Zahl-Begnum's modell om aktiveringsniva U«Zin, Zahl-Begnum 1993).

2.3 Sikkerhetstenkning

Kultur/«Human in the
loop»

Systemer

Teknologi

Ca.1970 FalckNutec ASA 2008 >

Sikkerhetstenkningen har ifglge Bge et al. rottagt tilbake i tid. Gjennom tiden har
teknologisk og organisatorisk utvikling plassertnmesket i ulike posisjoner i forhold til
denne utviklingen. En har hatt varierende fokuatp&knologi skulle fungere som barrierer
mot ulykker, individet med dets mulighet for & far@alg som barriere. Systemer og ledelse
har veert sett pa som mekanismer for & oppna dehsam
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| en tilneermingsmodell i Bge et al.”s skisserdseutiinserminger til sikkerhet: De presiserer

at de ulike tilneermingene ikke vil veere adskiltemgli over i hverandre. Etter mitt syn
beskriver denne modellen pa en god mate kompléénitesikkerhetstenkningen generelt og
seerlig i forhold til krevende maritime operasjoridange elementer skal smelte sammen til et
effektivt og sikkert hele — BRM.

Individ Teknologi Kultur Ledelse System
Personfokus | Motstandsdyktig | Holdninger Retningsgiving Delsystemer
Menneskelige Automatisering Normer Malsetting Forsvarsmekanismer
feil
Preprogrammering Kollektive Prioritering Samspill
Atferd verdier . .
Planlegging Interaksjon
Forsterkning Sikkerhetsklima )
Styring
Strategi

Bge et al. 2012

| den senere tid har sdkaBehaviour Based Safetyatt stor oppslutning siden 1990 — tallet
med en eskalerende sadan siden 2005. Denne mofiieserer pa ansattes eller, for min
studie operatgrer pa skipsbro, adferd og holdnirftesentralt poeng her er bevisstgjaring av
egen og andres risikoadferd. (Bge et al. 2012)eDeattresponderer med et av momentene
inne BRM — monitorering. | den senere tid har egyiné¢ & se pa sammenhengen mellom disse
elementene — mennesker, teknologi og organisajdi®) — har ogsa veert et begrep fra
slutten av 1990-tallet. (Bge et al., 2012)

Grovt sett innen shipping, som det framgar av figuover, var svaret pa gkt sikkerhet fra
1970-tallet teknologi. Flere og bedre hjelpemidégrnavigatarene. Fra 1990-tallet og utover
ble fokuset rettet mot organisatoriske forhold alketssikring. Farst utpa 2000-tallet begynte
man & se pa mennesket i disse systemene. | dafterfakuset svaert sterkt bade i naeringen
og i forskningen —tke human in the loop(Situmar 2013). Dette framgar blant annet ved
Situmar — prosjektet ved Kongsberg Maritim og usd&elser foretatt av Ulstein Group
ASA®,

®se kap. 2.3 her
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2.4 Prosedyrer

Som et ledd i & forhindre ulykker har internasjenad nasjonale sjgfartsmyndigheter. FN's
sjgfartsorganisasjon IMO utarbeider konvensjoneéffremme dette. De aller fleste stater
ratifiserer sa disse konvensjonene. | denne samengnér det SOLAS (Safety of Life at Sea)
— konvensjonen som er interessant, representeiSheckoden. Denne setter krav til og gir
retningslinjer om kvalitetssikring. For Norges @eldette nedfelt i Skipssikkerhetsloven med

relevante forskrifter:

«Rederiet skal sgrge for a etablere, gjennomfareidegreutvikle et dokumenterbart og
verifiserbart sikkerhetsstyringssystem i reder@tganisasjon og pa det enkelte skip, for a
kartlegge og kontrollere risiko samt sikre ettedise av krav fastsatt i eller i medhold av lov
eller i sikkerhetsstyringssystemet selv. Sikkeshgiagssystemets innhold, omfang og
dokumentasjon skal veere tilpasset behovet til retleg den aktiviteten det driver.

Rederiet skal sgrge for at skipsfareren og andre Bar sitt arbeid om bord, far anledning til
a medvirke ved etableringen, gjennomfaringen ogreiatviklingen av

sikkerhetsstyringssystemetSkipssikkerhetsloven § 7.)

| dette ligger det, blant annet, at det skal utiadseprosedyrer for vakthold, planlegging og
utfaring av seilas. Det ligger ogsa krav om rapgamy av ulykker, uhell og nestenulykker.
Sett i sammenheng med BRM, som beskrevet undatelulette representere gode barrierer
mot ulykker. Imidlertid er det seilende sjgoffisesem (uoffisielt) setter sparsmalstegn ved
effekten av systemet. Det fokuseres da seerlig @&ektil dokumentasjon som er en falge av
ISM-koden, som sies & stjele mye ressurser og ddokeis.

| en kvalitetsstyringssammenheng er ogsa bruk tabdaerte navigasjonssystemer aktuelle
elementer. | en artikkel (Brun et al. 2003) omtakspertsystemer. Dette er definert som
datasystemer som kalkulerer ut i fra inputs fra melgene. Her framholdes det at slike
systemer best passer for planlegging og trenidgnamiske situasjoner med stadig skiftende

forutsetninger vil disse systemene ha begrensdt.ver

| folge Grech et.al's tanker om adferd, mener gttpckan karakteriseres som: rule — based
behaviour: ¥hile in this behaviour mode we follow a set ofifak or informal rules and
procedures... Pitfalls in this behaviour mode are kvoverload and making rule-based
mistakes, which include errors based on a failerapply the wrong rules»(&rech et.al
2008:53).
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2.5 Bridge Resource Management (BRM)/Broteam

| en artikkel i Norsk Militeert Tidsskrift (Brun etl. 2003) hevdes det at det som fglge av
stadig gkende kompleksitet i samfunnet, ofte viteve@ikalte ekspertteam som star for
beslutningene. Her nevnes brobesetninger spesdfiittere papekes det at en, pa tross av

ekspertisen i slike team, opplever en stadig ulykloen skyldes menneskelig svikt.

| den samme artikkelen beskrives team ved at déeHas mal, klare roller og funksjoner,
hyppig samhandling samt tidsmessig avgrensningedlemskapet. Dette skiller team fra
andre typer arbeidsgrupper. Det hevdes videreaatekie til medlemmene av ekspertteam
gker som fglge av teknologisk utvikling, mye inf@sjon ma sammenholdes for a fatte
beslutninger«Enkelte team ma handtere databaserte informasjsteaser, integrere inn-
kommende informasjon, avgjgre hvorvidt en treng@n&ente ytterligere opplysninger og
vurdere nar og hvor mye informasjon som skal senitiese til andre team/systemer.
Informasjonene blir stadig formidlet til lederen ssamet, som avveier denne mot
situasjonens rammer og potensielle konsekvenseenfbeslutning fattes og handling
iverksettes¥Brun et al. 2003:4) Det hevdes videre at medlenmameskspertteam ma veere
sveert kompetente pa teknikk i forbindelse med agjenaav utstyr og prosedyrer, i tillegg til

kjennskap til menneskelige forhold.

Felles mentale modeller dras fram som et viktig raother til fremme av teamets effektivitet
og prestasjoner. | Brun et al. fremheves det fakiede i at teammedlemmene har samme for-
ventninger til en situasjon, har felles forstaelsalet systemet de arbeider i, funksjonsmate,
rammebetingelser og de gvrige medlemmenes stygkevakheter. (Brun et al. 2003)
Utfordringen er & utvikle et team av eksperteetiékspertteam.(Salas, Cannon-Bowers &
Johnson 1997 i Brun et al. 2003) | den samme afigkknevnes planleggingsfasen som en

god mulighet til & bygge felles mentale modelldfeliv utnytelse av tilgjengelige ressurser;
* Menneskelige: Kaptein, navigatarer, matroser, éiaek/Izerlinger, loser, maskinbesetning
* | tillegg til utstyr nevnt under 1.2, kommernyonaskineri, ankere og back-up for disse.

* Publikasjoner som sjgkart og seilas-/farvanrsdrevelser.
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Hovedmomenter innen BRM: (SDIR, 2013)

- Utarbeide en detaljert plan for den aktuelle raigéusive antatt vanskelighetsgrad,
krav, bestemmelser og risiki. Herunder forventafikkktetthet og veerforhold. Det skal
ogsa legges inn sikkerhetsmarginer og utarbeidesedyrer samt beredskapsplaner.

- Dele et felles syn (felles mental modell) pa deanfzigte reisen og prosedyrer for
giennomfgringen hos alle impliserte. Rederiets gulgser hgrer naturlig inn her. Dette
ngdvendiggjar briefing av reiseplan slik at allrdbesetningen har forstatt den
planlagte rute og de prosedyrer den krever. Treainlgrobemanning, med spesielt
fokus pa ansvar, rolle og kommunikasjon er ogstikdig faktor her.

- Sette opp nagdvendig bemanningsniva under ulikeofdrhomgivelsene. Eksempelvis
ved trange farvann, stor trafikktetthet og kreveuwaforhold.

- Klargjaring av roller og ansvarsomrade for det dtekenedlem av brobesetningen.

- Klargjgre kommandolinjer.

- Involvere hele brobesetningen ved problemlgsning.

- Innhente all relevant informasjon og forutse falaler potensielt farlige situasjoner.

- Klargjgre hvordan beslutninger tas, instruksjorerditt og forventet respons.

Korrekt utfgrt om bord burde dette fare til at le@nhet opprettholder aktsomheten,
kontinuerlig falger opp skipets seilas og foretadwendige justeringer ut i fra sikkerhets-
hensyn. Dette innebaerer blant annet at relevamitrirdsjon innhentes pa et tidlig stadium, en
fornuftig fordeling av arbeidsoppgaver og myndigbgtat farlige eller potensielt farlige

situasjoner forutses og unngas.

| tillegg til & borge for en sikker seilas, burdelainne unnga at mindre tekniske problemer
virker forstyrende inn pé situasjonsoppfatningerabkjenner igjen en «error- chain» og vil

kunne veere i stand til & bryte den.

| BRM sammenheng brukes begrepeinitorering Det vil si at aktgrene pa bro overvaker
hverandre og sier i fra dersom en uforutsett hagdikulle inntreffe eller en forventet
handling utebli. Dette krever naturlig nok en gasrmunikasjon mellom det operative
personellet «En viktig forutsetning for kontrollgrens mulighiét bista og kontrollere
seilasen er at kommunikasjonen og samspillet madlemsom navigerer fartgyet og
kontrollgren fungerer. Det vil ofte vaere behovdaendre den planlagte seilasen. Slike
endringer ma kommuniseres tydelig og eventuelleiggel i den enkeltes oppgave i forhold
til & fore fartgyet og a kontrollere seilasen m&laves» -(SHT Sjg 2010/12:27)
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M. Endsley har i sin artikkel fra 1995, tatt fogsget enkelte teammedlems
situasjonsoppfatning og oppgaver.

Team

Member
1 SA

Elements

Team
Member

2 SA
Elements

Member
4 SA

A
Elements Elements

Endsley 1995

Dette er en sentral del av BRM. Derfor synes dairiig med en kort beskrivelse av hva som

ligger i begrepemonitorering

De enkelte medlemmene av broteamet har sine diir@ler eller oppgaver som de
handterer ut i fra ulike personlige egenskapernklaper, ferdigheter og referanser. Disse
forutsettes delt med de gvrige medlemmene av teglikett enkeltmedlemmene skal kunne
overvake, assistere og/eller overta oppgaver titenteamet. (Endsley 1995)

Monitorering

Non-Technical Skill Category — Cooperation

Element — Consideration of others.

Consideration of others is about acceptation of others and understanding their

personal condition.

Behavioural Markers indicating poor Behavioural Markers indicating good

practice practice:

Ignores suggestions of other Takes notice of the suggestions of other

crewmembers. crewmembers even if s/he does not
agree.

Does not take account of the condition of Takes condition of other crewmembers

other crewmembers. into account.

Shows no reaction to other Gives personal feedback.

crewmembers.

Barnett et.al 2003

Som det framgar av modellen over, handler moniilmgekke bare om a falge med pa hva
kolleger i broteamet gjar, men ogsa hvilken fysigkpsykisk tilstand de er i. Det dreier seg
altsd om, til enhver tid, a forholde seg til antr@mmedlemmer ut i fra deres yteevne og a gi
personlige tilbakemeldinger.

I en monitoreringssammenheng vil kommunikasjon lkeuveere avgjgrende for godt team-
work eller god BRM. Thorsvik og Jacobsen beskrieeeiskommunikasjon (Thorsvik,

Jacobsen 2010). Slik jeg oppfatter begrepet maitay, vil en slik toveis kommunikasjon
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veere en naturlig del da en jo sgker tilbakemeldkigs bare pa det en sier, men ogsa
handlinger. En slik type kommunikasjon er ogsa keheclosed — loop communication».
«Nar mottaker reagerer pa informasjonen ved @ meldake til sender hva vedkommende
tenker, mener eller fagler, endrer kommunikasjonspssen karakter fra & veere enveis til & bli
toveiskommunikasjon. Gjennom tilbakemeldingspresestrykker modellen hvordan
toveiskommunikasjonen blir en dynamisk prosessutaikier seg over tid, der mottaker for
eksempel kan tillegge informasjon mer mening ofofthenn det som var senders intensjon,
og mottaker kan reagere pa matter som har fglelsssige dimensjoner ved seg, som
overrasker sender. Slike reaksjoner kan veere siion@jlelse, glede eller undring»
(Jacobsen, Thorsvik 2010:253).

Ogsa Johannesen og Olsen har tanker om kommunikasjommunikasjon i denne
sammenhengen er koblet til det & oppfatte en anaforsa den og det & kunne beskrive
situasjonen. | kommunikasjonen er informasjon gjkidde den informasjonen vi benytter i
vare vurderinger og den vi overfgrer til andre.. ohkmunikasjon er det ofte intensjonen til
den som sender et budskap, som er gjenstand totkioing, hvis intensjonen ikke oppfattes
riktig, kan virkningen bli katastrofal. Det er of$éik at fortolkning av intensjonen baserer seg
pa intuisjon... Selv om intensjonen er relativt klatttykt, tolker mottakeren den annerledes
enn det som var senderens intensjon. En av gruniileatentensjonen oppfattes ulikt, er at
sender og mottaker har ulike mentale modeller anasjonen. Det er fgrst nar de som
kommuniserer har en noenlunde felles oppfatningverandres mentale modeller, at
intensjonen blir forstatt likt». {Johannesen, Olsen 2008:101/1@®).sier ogsa om
tilbakemeldinger«Nar du gir tilbakemelding, er den oppfattede higtesi, din intensjon med
tilbakemelding av stor betydning for utfallet abbakemeldingen. Hvis du er og oppfattes som
lettere irritert nar du gir tilbakemeldingen, er dée sannsynlig at den andre far det fulle
utbytte av den. Intensjonen med tilbakemeldingenam@ a bli oppfattet som konstruktiv.»
(Johannesen, Olsen 2010:110).

Grech et.al nevner angaende bekreftelsesfellEmere is no cure for expectation bias and
confirmation bias other than awareness of the pegobland a protective system of technology,
crew and procedures taking timely action when tlublem occurs» (Grech et al. 2008:43).

| dette mener jeg ogsa a kunne lese viktighetem@anitorering innen brobesetningen.
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2.6 Fatigue
| fglge IMO’s MSC/Circ 1014 finnes ingen akseptariversell definisjon pa fatigue
(MSC/Circ 2001:4). Det vises imidlertid til IMO s 8C/Circ. 813/MEPC/Circ.330, List of

Human Element Common terms:

“A reduction in physical and/or mental capabilitg #he result of physical, mental or
emotional exertion which may impair nearly all piogs abilities including: strength; speed;

reaction time; coordination; decision making; orlaace” (MSC/Circ. 1014, Annex s.4)
Denne publikasjonen beskriver ogséd symptomer pgutet

«Fatigue can affect your mind, emotions and body. §gour capacity for tasks involving
physical exertion and strength, as well as youltighio solve complex problems or make
decisions, etc.) Your level of alertness is depende fatigue, and therefore, human
performance can be impaire@MSC/Circ. 1014, Annex:20-22)

Pa samme side i denne publikasjonen setter IMCeffpfter av fatigue i tabellform:

PERFORMANCE IMPAIRMENT SIGNS/SYMPTOMS

1. Inability to concentrate * Unable to organizeie® of activities

* Preoccupied with a single task

* Focuses on a trivial problem, neglecting
more important ones

* Reverts to old but ineffective habits

* Less vigilant than usual

2. Diminished decision-making ability * Misjudges distance, speed. Time etc.

* Fails to appreciate the gravity of the

2. Diminished decision-making ability situation

* Overlooks items that should be included
* Chooses risky opertations

* Difficulty with simple aritmethic, geometry

etc.

3. Poor memory * Fails to remember the sequence of task or
task elements

* Difficulty remembering events or
procedures

* Forgets to complete a task or part of a task

4. Slow response * Respond slowly ( if at all) tomal,

abnormal or emergency situations
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5. Loss of control of bodily movements * May app&abe drunk

* Inability to stay awake

* Affected speech e.g. it may be slurred,
slowed or garbeled

* Feeling heaviness in the arms and legs

* Decreased ability to exert force while
lifting, pushing or pulling

* Increased frequency of dropping objects

like tools or parts

6. Mood change * Fails to anticipate danger

6. Mood change * Fails to observe and obey warning signs
* Seems unaware of own poor performance
* Too willing to take risks

* [gnores normal checks and procedures

* Displays a “don’t care” attitude

* Weakness in drive or dislike for work

IMO MSC/Circ. 1014

Det gis ogsa en beskrivelse av arsaker til fatiglez.nevnes blant annet at mangel pa savn
vil fare til redusert oppmerksomhet. Sgvn sies tevden eneste maten & vedlike og
gjenopprette ytelsesnivaet. Ikke bare mangel pé smen ogsa darlig s@vnkvalitet som falge
av forstyrrelser eller det a fa sove nar en hariffigre til fatigue. Kostholdet vil ogsa kunne
virke inn, ifglge IMO. Store maltider far sgvn-exlhvileperioder vil kunne gi darlig kvalitet
pa disse. Det samme vil kunne vaere forholdet vethinav kjemikalier sa som kaffe eller

medisiner. Alkohol nevnes ogsa her.

Perioder med hvile (time out) er ogsa en viktigéakor & opprettholde aktsomhetsnivaet.
Mangel pa, utsettelse av eller darlig kvalitet padperioder vil kunne medfgare fatigue.
Darlig kvalitet pa sgvn og/eller hvile kan skyldeggy og/eller vibrasjoner. Stress i forhold til
personlige problemer (familie og/eller kollegeange arbeidsgkter og lignende kan,

akkumulert, fare til fatigue.

Kjedelige og/eller monotone arbeidsoppgaver kard dgee til fatigue. Skipets bevegelser kan

fare til fatigue da bare det & holde seg pa beindord vil kreve energi.

Sykdom av alvorlig eller mindre alvorlig karaktal kunne medfare fatigue med redusert
yteevne. Selv en vanlig forkjglelse vil nedsetspmnstiden og pavirke gye-hand

koordineringen.
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For fartayer hvor tgrnreisene er lange og gar fiees tidssoner, vil jet-lag kunne veaere en

kilde til fatigue.

Utvidet arbeidsbelastning nevnes ogsa som arsttitjue. Det tenkes her pa lange vakter
eller arbeidsgkter, fysisk eller mentalt krevengpgaver. Negative effekter av dette listes
opp (IMO MSC/Circ 2001):

- @kte uhells — eller ulykkesrater.

- @kt avhengighet av kjemiske stoffer, tobakk ell&obol.

- Sgvnmgnstre som avbrytes eller er av darlig kvalite

- Hayere frekvens pa sirkulasjons-, andedretts- #lelpyelsesforstyrrelser.
- @kt risiko for infeksjoner.

- Manglende appetitt.

«Of most concern to us in maritime human factoigeiseral fatigue. General fatigue can be
viewed as an accumulation of all the stressesetitly (including the duration and intensity
of physical and mental work, time of day the werkerformed, and the amount of prior
sleep) that an operator has received and thegefateed to be balanced by recuperation”
—(Grech et.al 2008:58).

2.7 Sammenfatning

Teoriene sgker a beskrive situasjonsoppfatningevedbestanddeler, med fokus pa trinn 1,
og dens sentrale plass som grunnlag for gode basyar. Det er ogsa forsakt forklart
hvordan tidsaspektet er viktig for beslutningstgkiloperative sammenhenger — hvor mye
informasjon er det mulig & innhente og hvilkenhat en til radighet far en beslutning ma tas

og handling iverksettes.

Videre er teori som omhandler menneskelige fakidrem som kan pavirke arvakenhet og
oppmerksomhet samt operativt samarbeid og kommsjoikaNoen teorier er valgt ut i fra en
forventning om informasjon med bakgrunn i SHT sp@per og uformelle samtaler med
kolleger og seilende sjgoffiserer. Andre teoriark@mmet til som fglge av informasjonen fra

mine formelle informanter.
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3. METODE

3.1 Design

| Jacobsen (2011) skilles det mellom intensiv- @B)bog ekstensiv (bredde) design. Det
framholdes ogsa noen fordeler og ulemper ved de tyipene. Intensiv design sies & kunne gi
relevante data sett i en kontekst, noe som sikreta intern gyldighet. Ulempen er at et slikt

design sies a ville gi spesifikke data som kan wanskelig & generalisere ut i fra.

Intensjonen med denne undersgkelsen er & finnkedirsiaat ulykker oppstar med fokus pa

menneskelige og mellommenneskelige faktorer, gisiske spesifikt.

Allikevel apnes det i spgrsmalsstillingen for initistover det skisserte fokus (bredde).
Relevante tanker og idéer i min studie utenforedfetkus som eventuelt mate dukke opp
underveis, vil matte vurderes oppfulgt med dybdeintier. Det vil derfor, slik jeg ser det,

her dreie seg om en studie med hovedsakelig iniedssign med en ekstensiv apning som
grunnlag for utvidet dybdefokus. Etter min oppfatner dette i trdd med det som kalles
triangulering eller design-triangulering. Jacobgiil 1) sier jo ogsa at de ulike designtypene
ikke gjensidig utelukker hverandre. Det heter vedelboken at ekstensivt design har den

fordelen at informasjonen vil veere lettere a gdisma ut i fra, men at den ikke blir dypt-

gaende nok.

Jacobsen (2011) skiller ogsa mellom deskriptiv agsial design. Slik jeg oppfatter dette, er
det et skille mellom det a beskrive handlinger/lest og det & fokusere pa arsak-virkning. |
min studie vil det veere naturlig a velge et deskriglesign ut i fra tanken om a fa innsikt i
hva som skjer nar ulykker hender. Imidlertid serggsa at en kausalt design vil kunne veere
anvendelig her (korrelasjon), da jeg jo gnskerlgsecfeilkjeder (error-chains) og arsaker

som farer til eller kan fare til ulykker.

«Vi bar velge denngkvalitativ)* tilnaermingen nar vi gnsker nyanserte beskrivedser
hvordan mennesker forstar og fortolker en situasgayieller nar vi har en uklar
problemstilling og har behov for eksplorering. Ekspring vil ofte kreve apenhet og

fleksibilitet, noe kvalitative tilneermingegir» (Jacobsen, 2011:124) * egen.mrk.

Som en konklusjon pa mitt valg av design fragaradediraftingen ovenfor at en kvalitativ

undersgkelse er aktuell for denne studien.

Side 27 av 85



3.2 Metode for innsamling av data

Jacobsen sier i sin bok at kvalitative data kareviieksible og at endringer i problemstilling
og datainnsamlingsmetode (Jacobsen 2011). Dettemjema ha tatt hgyde for i og med at
det &pnes for at informantene skal kunne kommeimexpill utover de faringer som ligger i
spgrsmalsstillingen. Hvilke data som til enhverardznskelig a hente inn vil derfor veere

underlagt en interaktiv prosess.

Primeerdata vil veere det som kommer fram i dybdermiene med informanter og samtaler
med relevante aktgrer. Her ser jeg at det vil waitég & huske pa kravet om dokumenter-
barhet i uformelle samtaler. Slike samtaler vil ¢h@gen misjon ved at de kan veere faktorer i

forhold til justeringer som nevnt i avsnittet ovenf

Det individuelle, apne intervjuet: (tas opp pa dfln for & lette samtalen for forskeren,

notater vil begrense seg til spesielle ting og/dilmvedtrekk)

Da informantene mine er a betrakte som ekspeneniemneomradet, har jeg funnet
informantintervjuet eller dybdeintervjuet mest h&tsnessig for min undersgkelse. Dette
mener jeg vil apne mer for innspill eller informasjutover horisonten som er fokusert pa her.
For kvaliteten og anvendeligheten av denne stuskefeg dette som fordelaktig da det vil

kunne fare til innsikt i sammenhenger og arsaksfiorsom ikke er beskrevet her.

Knizek sier om dette:Ihformantinterwiewet, hvor informanten oppfattesnsekspert inden
for den fagkundskab, som interesserer forskerdette tilfaelde er det i grunnen ikke
personen i sig selv, der star i centrum, men mseagsforhold uden for personen, som

personen i modsaetning til forskeren har direkteds&ap til.” (Knizek, 1998:38)

| forkant av intervjuet vil det bli laget en intguguide for & holde fokuset mest mulig

innenfor de rammer som er lagt i problemstilling&scobsen (2011) betegner dette som «pre-
strukturering». Jeg anser dette som helt ngdvefodig unnga a fa inn uhandterbare mengder
informasjon og/eller informasjon som ikke er reletvr min studie. For respondentene
mener jeg ogsa at det vil veere fordelaktig narkdé strukturere sine tanker om emnet. (Jeg
ser her for meg at problemstillingen og hensiktesd mndersgkelsen presenteres for aktuelle

informanter noe tid i forveien, slik at de kan terdgennom hva de mener om forholdene)

Avhengig av hvor informantene befinner seg reniggafisk, vil intervjumetodene matte
tilpasses slik at de blir mest hensiktsmessige b@etetter min mening, ikke veere slik at

respondentenes tilholdssted utelukker deres mulfghé komme med viktig informasjon pa
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bakgrunn av argumentasjon om tid og penger. Naedsagt, sa ser jeg at noen samtaler vil
kunne forega en-face, noen ma tas via telefon elf@st. Fordeler og bakdeler med de ulike
metoder beskrives i kap. 3.5. Hva angar intervjdgniog hvor strengt jeg har tenkt & holde
meg til den, sa vil dette avhenge av informasjos@mn kommer fram i den enkelte samtale.
Da min hensikt med undersgkelsen er a finne ny $kam vil det matte vaere stor grad av
apning for & fravike fra denne. Jeg ser heller ikk# fra at det kan bli nadvendig med

oppfalgingssamtaler etter transkriberingen, fok @resiseringer og/eller utvidet informasjon

Sekundeerdata vil dreie seg om rapporter fra hamammisjoner og tilsynsmyndigheter samt

andre relevante tekster. Hva angar kvaliteten pé\dses det til kap. 3.5 her

Jacobsen (2011) skisserer flere mater & samlevialitative data; apent individuelt intervju,
gruppeintervju, observasjon og dokumentundersgketa@ studie finner jeg

dokumentundersgkelse relevant.

Dette vil dreie seg om betraktninger og konklusjaswm ligger i rapporter fra SDIR, SHT og

andre relevante tekster. Eksempelvis internasjdmalarirapporter.

Det kan veere vanskelig a finne respondenter sarhall erfaring fra ulykker, nesten-ulykker
eller andre ugnskede hendelser. Derfor kan mukghtetr & fa farste-handskjennskap til
relevante error-chains veere sma. For a bgte paé sitjeg rapporter fra ugnskede hendelser
og analysen av disse som en god og utfyllende kildensikt og kunnskap. Relevant

informasjon fra andre undersgkelser vil ogsa lgfi feam her.

3.3 Utvalg
Utvalget ble gjort ut fra en tanke om & fa inforjoasfra ulike synsvinkler hos aktgrene i

bransjen ved & representere bredde, variasjomedtag erfaring. Med mitt begrensede
utvalg, vil enkelte kolleger (intervju) og andresttglenter (observasjon — se vedlegg 1) ogsa
bli aktuelle informanter. Samtlige av disse hamjer eller mindre fersk erfaring fra neeringen.
Ved utvelgelsen har det ogsa veert tatt i betragtainantallet informanter vil veere begrenset
gitt rammene for denne undersgkelsen og ut i fri@rtiteringsmessig synspunkt; sma N-
studier. Forventet og/eller antatt relevant eriguag engasjement har derfor veert sentrale
kriterier for utvelgelsen av potensielle informant®om Knizek bemerkerDet reducerede
materiale har saledes betydning for udvalget: jorésinformanter undersggelsesmetoden er
baseret pa, desto starre krav er det til dissermfmter om at vaere centrale, og at de har

erfart de feenomener, man fokuserer pa, samtidigdmaer villige til at meddele seg om disse.
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Det bliver altsa ngdvendigvis strategiske framfamdomiserende udvalg, som man ma
operere med.[Knizek 1998:35)

Jacobsen (2011) nevner at det kan veere behovdelednformantene inn i undergrupper.
Dette ser jeg ikke helt ngdvendigheten av i minausdkelse. Jeg har en formening om at mitt
utvalg er noenlunde homogent gitt felles bakgruier asis. Om det skulle vise seg under-

veis at en slik oppdeling vil vaere formalstjenkg, vil det bli vurdert.

Utvalget for observasjon begrenser seg til egnaestier og kursdeltakere i ulike settinger ved
simulatorgvinger. Disse vil muligens kunne fransién en egen undergruppe av respon-

denter, jf. avsnittet ovenfor.

Avhengig av informasjonen som kommer fram, serdegikke som usannsynlig at utvalget
ma justeres med tanke pa antall og forventet elispamderveis. Eksempelvis vil det vise
seg at det utvalget jeg har ikke dekker alle moergeg har tenkt belyst. Det kan ogsa tenkes
at ny informasjon og/eller nytt tankegods ngdvegjgiga innhente data fra annen ekspertise
eller erfaring. Dette vil veere i trad med hva des @t en ma forvente ved en apen kvalitativ
tilneerming. (Jacobsen, 2011)

3.4 Analyse
Analysearbeidet vil besta i a lese gjennom utskrifig notater fra intervjuer og relevante

funn i dokumenter. Data fra undersgkelsen ma aglps ulike kategorier som et ledd i
systematiseringen — innholdsanalyse. Dette fomi&lkomme med forklaringer eller
konklusjoner. Her er det viktig & merke seg gruggnde krav som fremsette&ategoriene
skal veere fundert i data. De skal springe ut fraddeumentene, observasjonene og
intervjuene vi har tilgjengelig&lacobsen, 2011:193). En kan tenke seg at detinii veere
lett & falle for fristelsen a plassere data i ramenfor problemstillingen. Det heter videre:
«Kategoriene skal ha en mening ogsa for andre ensodh deltar i undersgkelsen, og
forskeren. Dette kravet medfgrer at begrepene nié welevante i forhold til a)andres
oppfatning av et begrep, og/eller b)hvordan eksistde teori og empiri om emnet har
behandlet slike kategorier. Dette gar direkte péegarienes gyldighet§Jacobsen,
2011:193/194). Innenfor et sapass komplekst omsédemin studie sgker & belyse, vil nok
ogsa bli behov for underkategorier, som selvsagtnuerlegges samme krav som

hovedkategoriene.
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Underveis i dette arbeidet vil en ogsa matte foesiskinne sammenfallende eller tematisk
lignende kategorier. | min undersgkelse er det&@tanfinne noen arsakssammenhenger. Det
blir da essensielt a lete etter kategorier som déiesigbstansielt sammen. Med utgangspunkt i
samme malsetting, bar en narrativ analyse forsgjkes Her blir det viktig at aktarene
identifiseres, konteksten for den enkelte hendaé$meres og at det etableres sammenhenger

mellom hendelser (fortellinger eller observert)nfSaar og/eller avvik registreres og drgftes.

Det er, etter mitt syn, viktig & merke seg sitft@tDey om bruk av analytiske metoder:. «
Hvis vi tenker som owi hadde et analytisk verktayskrin, s burde detvaeer fornuftig &
vurdere alle verktgyene som er tilgjengelig, ogikienge den ene delen fullstendig»
(Jacobsen 2011:211).

Sannsynligvis vil det dukke opp flere spgrsmal s@mskje ma belyses i en ny runde med
intervjuer/observasjoner eller giennomgang av dadater pa nytt eventuelt nye dokumenter.
| folge Jacobsen (2011) vil dette veere en norn@inessjon og det som gjar den kvalitative
metoden til et godt verktay for & oppna hensikted ®n studie som denne.

3.5 Kvalitet
Jacobsen (2011) stiller to krav til undersgkelggidighet og palitelighet. Han sier videre at

metoden som benyttes til innhentingen av dataawinge validiteten. | det fglgende vil jeg
derfor forsgke a skissere en del mulige kvalitetsfgende momenter som ligger i metodene
som danner grunnlag for min undersgkelse og andfgsed kunne dokumentere mine funn,

vil intervjuer bli spilt inn pa diktafon

En — face intervju: Disse intervjuene vil ha sine fog bakdeler. En fordel jeg ser med denne
maten, er at oppfalgingssparsmal kan tas pa ditek®ni mens jernet er varmt). Bakdelen er
at utspgrrerens forutinntatthet og engasjemenskdtte over pa informanten i styrende og
begrensende grad. Noe av de samme fenomener viekappsta ved bruk av telefon eller e-
post, men etter min oppfatning i noe mindre graed Yelefonintervju vil ikke opptak veere
aktuelt, s& denne metoden vil sgkes unngatt. Miorfstaelse kan ogsa medfare at jeg bare

harer det jeg vil hare, derfor bruk av opptak.

3.6 Reliabilitet — generaliserbarhet
Kvalitet i transkriberingen:Nar vi til slutt skal “skrive ut” feltarbeidet, etet bare en brgkdel
av det vi har sett og forstatt som kan komme mea. prBsessene vi beskriver, er nedtegnet i

ettertid, etter refleksjon og gjennomtenkriiiNielsen, 1996:220). Jeg ser ogsa her at jeg som
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falge av min forforstaelse, bevisst eller ubevigistkunne komme til & utelate, fordreie eller
overse relevant informasjon under transkriberingamalysefasen. Filosofen Hans
Skjervheim sier noe om dette; Det er ikkje ein aktivitet som vi av og til kandpp, og av og
til lata liggja. Vi kanikkje velja & vera engasjeitog med at vi er i verda, er vi alt engasjert, i
eit eller anna...” (Skjervheim, 2005:29)

Et annet moment er at det vel alltid vil kunne esispgrsmal om informantenes antall,
kompetanse og relevante innsikt. Med de beskraglkenisom ligger naturlig for en slik
undersgkelse, ma en nok bare leve med det. Sonefmt er jeg ogsa deltakende og engasjert
observatgr med en noksa hgy grad av forforstaelsarie studien, med mine egne tanker og
oppfatninger om emnet. Dette vil kunne bli en wtforg i innhentingen og bearbeidingen av
data. Dette far jeg bare forsgke a veere bevisgegadnnsamlingen av data og i analysen av

informasjonen.

Nar dette er sagt, sa ser jeg ingen grunn tilfatimantene i mitt utvalg skulle ha noen grunn
til & holde tilbake, fordreie informasjon eller kora med usanne utsagn eller fortellinger. Det
som imidlertid kan gjgre denne undersgkelsen migdreraliserbar, er at informantene
naturlig nok relaterer sine uttalelser til denretle trades de er kjent med. Derfor kan denne
studien ikke uten videre overfgres generelt. Dattitger seg saerlig om frekvens pa anlagp og
de ulike farvanns grad av kompleksitet.

De dokumentene jeg har tenkt & benytte som sekuinflaamasjon, er alle utgitt av offentlige

institusjoner. Det burde derfor ikke hefte noeh dwn deres validitet og palitelighet.

| grove trekk gar de to casene jeg har brukt sayangspunkt for denne undersgkelsen
falgende:

MV «Godafoss», et containerskip, gikk pa grunn gperen» utenfor Fredrikstad i februar
2011. | dette tilfellet har kommisjonen i tillegggine konklusjoner ogsa lagt ved en del
teoretiske betraktninger om situasjonsforstaelsiyexingsgrad, bekreftelsesfelle og
broteamets samarbeid til sin rapport. Pa omradiémasfonsforstaelse og aktiveringsgrad er
Endsley, Grech, Horberry, Smith, Urzin og Zahl -gBem vektlagt i rapportene.

Hurtigbaten «Helgeland» ble gjenstand for SHT sigking etter en kollisjon med et
sjgmerke hgsten 2009. Fartgyet var i ferd med sepagn ferge «Luray» idet uhellet
oppstod. | denne rapporten presiserer kommisjohde &un har befattet seg med de direkte

arsaker til havariet, bakenforliggende arsakemeledagt en egen gransking.
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4. ANALYSE

4.1 Generelt om informasjonen

Ved samtaler med informanter om menneskelige arsila havaristatistikken har vist en
negativ tendens de siste arene, har det framkorfenetfaktorer. Utgangspunkt for denne
studien - SHT s rapporter om ulykken til MV «Godsde (SHT 2012/09) og MV
«Helgeland» (SHT 2010/12) — har vist seg a veere ggdempler for & belyse denne
problematikken. Imidlertid har det, i tillegg tiedspesifikke kommentarene til ovennevnte
hendelser, ogsa kommet fram informasjon av merrgér@rakter. Sistnevnte innspill har
veert av en slik karakter at de, etter mitt synehdafemme her. Det er min bestemte
oppfatning at for en studie som denne vil det vasggarende a fange opp hva de som star
midt i den harde hverdag om bord opplever. Dettermenteres det ogsa for hos Koester:
«The traditional approach to the study of humandesin the maritime work domain is the
analysis of accidents. These analyses could prawsdeith valuable information, but they are
not sufficient in the attempt to capture the causidtionship between performance shaping
factors and human performance in the everyday newtvork where accidents, near misses
and incidents fortunately are very rare(Koester 2014:9). Studiens hovedhensikt har jd vee
a forsgke a avdekke arsaker til en havaristatistihk, sett bort fra arlige variasjoner, ikke

viser en patagelig positiv tendens.

Flere av temaene som er tatt opp antyder ogsaledenforliggende arsaker som ikke
kommer klart frem i Havarikommisjonens rapporteette dreier seg om organisatoriske,
pedagogiske, kulturelle og skonomiske hensyn. Désmenter har ogsa mine informanter
naturlig nok veert inne pa som profesjonelle yrkesate opptatt av sjgsikkerheten som de er.
Imidlertid har de hatt flere tanker om bakenfortgde arsaker enn det som framkommer i de
offentlige rapportene. Dette er antagelser basederfaring fra egen praksis som er sveert
vanskelige a verifisere i de aktuelle tilfeller mit& iverksette en starre gransking med
intervjuer av de involverte. Allikevel mener jegds har relevans her, om enn noe begrenset,
da ingen fullt ut dekkende vurdering av hva som ligge bak hendelsene foreligger fra
havarikommisjonens eller SDIR’s side, en har kunhpsedet som faktisk har latt seg

dokumentere.

For a forsgke & systematisere informasjonen, lgaiéét denne inn i kategorier jeg mener er

formalstjenlig for denne studien. | det falgendengjomgar jeg derfor hva som har fram-
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kommet fra mine informanter under de enkelte kaiegaSystematikken for denne analysen

er beskrevet i analysemodellen under 1.6 i denharailingen.

| min studie har, som nevnt, utgangspunktet veeff Skapporter om grunnstgtingene til MV
«Godafoss» og MV «Helgeland». | havarikommisjorlemsklusjoner angaende disse
uheldige hendelsene, er nettopp situasjonsoppniniet seerlig oppmerksomhet og

framholdt som en vesentlig del av arsaken til aigilk galt.

Det er ogsa hentet informasjon fra havarirapporettes MV «Monarch of the Sea»'s
grunnstgting (SDIR/USCG 2003), MV «Sundstraumsigjolh i Drogden Rende (SHT sjg
2010/10), MV «Lyse Express» (SHT 2009/02) samt NOidpport angaende MV
«Sleipner»’s tragiske forlis (NOU 2000:31)

En undersgkelse har vaert foretatt av NTNU/Sintefanbeidssituasjonen pa hurtigbatbruer
ved intervjuer av myndighetsrepresentanter ogrsgdesamt spgrreskjema til land og
sjgansatte i naeringa. De forelgpige funnene bleeptert i et arbeidsmgate i 2013 og refereres

under relevante underpunkter i det fglgende. - (N1Sintef 2013)

For & oppna at gode beslutninger tas kreves emsigoakjonsoppfatning. Dette er beskrevet i
teorien av flere, referert i Johnsens artikkel (Bam 2013) og framstilt i Endsley’s modell pa
beslutningstaking. (Endsley 1995). Grunnlaget fmt gituasjonsoppfatning er at en er

fokusert og oppmerksom pa omgivelsene i en opeaaligidssituasjon.

| havarikommisjonens analyse av MV «Helgeland»isdleése, innledes det med & holde fram
at besetningen pa bro opplevde situasjonen somatdéomit for kollisjonen. Dette mener
kommisjonen tyder pa at situasjonsforstaelsen &t vedusert. Situasjonsforstaelse er
bevissthet om elementer i omgivelsene i tid og forataelse av deres betydning og a forutse
deres status i naer fremtitl» (SHT Sjg 2010/12:22)

4.2 Primeer og sekundeer informasjon

| det fglgende presenteres informasjonen fra muttlg av informanter og sekundaer
informasjon fra relevante norske og internasjohahearirapporter samt norske utredninger og
undersgkelser. Informasjonen er forsgkt inndettvigilkategorier som har syntes formals-

tienlig for analysen av denne studien.

" Monika Martinussen og David Hunter, Luftfartspsyd@il 2008 referert iISHT Sjg Rapport 2010/12
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4.2.1 Informasjonsinnhenting

Generelt:

Hva angikk MV «Godafoss» var det noksa apenbartsiova var den direkte arsak il
hendelsen. kapteinen hadde bade kartmaskin og radar til ragighiavarikommisjonen
forstar imidlertid at seilasen etter at losen keitble foretatt optisk uten nevneverdig
utnyttelse av andre tilgjengelige navigasjonshjeimer. Derfor kan feilintegrering og
manglende forstaelse av tilgjengelig informasjorblitt en realitet (situasjonsforstaelse,
trinn 2)» - (SHT sjg 2012/09:52xDer har du... det vet jo du, den ulykken som skjbede

pa innsiden i Leiku-leia der... Han var jo veldimk visuelt. Og sa var den ene lgkta slukket.
Og der har du det som jeg snakker om, den enearefen. Bare han hadde kikket ned i

radaren sa hadde den ulykken veert unngattatslos

Om bemanningen heter det vider&m bord i Godafoss har havarikommisjonen fatt ipkitr
av at det over tid var blitt praktisert at vakthawke dekksoffiser hentet og fulgte losen mens
vakthavende matros rigget losleideren pa A-deklté&iaen ble derfor ngdvendigvis alene
igjen pa broa og var palagt alle oppgaver i forbéise med navigeringen i de 8-12 minuttene
dette vanligvis tok. - (SHT sjg 2012/09:52) Disse fakta har fatt infantene til & komme

med tanker om arsaker og hva de ut i fra egneiegiar mener kan vaere a bemerke i sakens

anledning.

Mangelfull informasjonsinnhenting ble ogsa fremheatter uhellet med MV «Helgeland».
«Det faktum at man kjenner farvannet sa godt ogutiart operasjonen s& mange ganger
kan etter havarikommisjonenes oppfatning farettilavigatarens aktpagivenhet avtar og
fokuset pa & benytte alle tilgjengelige ressurgstinoalt reduseres.$SHT sjg 2010/12:27)

En kommentar fra hurtigbater til rutine i denne ssanheng: En ville i stgrre grad ha tatt inn
over seg at seilasen ville kunne bli krevendeokuset pa en chartertur i fremmed farvann er

bedre enn om du kjarer kjent rute. | rutine blirraer laid-back» Styrmann cruise/
hurtighat/fagleerer.

Havarikommisjonen nevner ogsa noe lignende i $ipaoe etter hendelsen med MV
«Godafoss», og angitt nedsatt oppmerksomhet gruntieepreget seilas som arsak til dette.
«Kapteinen forklarte i ettertid at han oppfatteteitsigen problemfri og rutinemessig etter
at losen kvittet, men godtar at han ma ha fokuséeil lys og derfor misforsto leia

videre ut... Dette kan forklares med lav grad &ineering som resulterte i feiloppfatning av

omgivelsene (situasjonsforstaelse, trinn 1). Ladgav aktivering kan oppsta pa grunn av
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en rekke forskjellige forhold. 17. februar var enimeutseiling hvor kapteinen var
komfortabel med situasjonen. En gradvis reduksjomeinteringsreaksjonen pa grunn av
tilvenning til seilasen (habituering) i kombinasjored lav aktivering kan ha fart til at
kapteinen ikke antok de to rade laterallysene selevante for navigeringen (SHT sjg
2012/09:51)

«Er ikke sikkert at han ville sett lykta pa radayap blindsektor. Nar en referanse ikke er
tilgjengelig — finn en annen: For det jeg tenkerdet er dette at hvis han hadde hatt i hvert
fall litt kartmaskin og litt radar... For det er ikksikkert at han hadde sett den lykten pa

radaren hvis det var sann... for det var en sanndslktor pa den.»Statslos.

Om elektroniske hjelpemidler:

| dagens skipsfart er det i hovedsak to typerumsénter som brukes innen navigasjon og
trafikkhdndtering. — informasjonsinnhenting. Detigr seg om radar/ARPAg ECDIS/AIS.

For & starte med de sistnevnte. Min undersgkeldekiet varierende grad av holdninger enn
si tillit til disse systemene. Her aner jeg en gas@nskigft«Nye kadetter gar rett pa ECDIS

— radar er underordnet» Skipsfarer hurtigrute/cruise.

De yngre informanter ser ut til & ha en mer posippfatning av ECDIS/AIS enn de noe
eldre. «ei det er... Det som jeg bruker & si om det her sd@th som vi har det om bord pa
Fram og flere av batene pa kysten, det er jo deatdu sitter i stolen sa er du mye mer pa
hugget. Jeg faler meg mye mer vel med a ga i igdk baten... for jeqg sitter og falger med
hva som skjer. Og hvis jeg kan sitte i... ja la osmglag sann som i dag, du kommer
seglende og skal ned her, ja sa ville jeg sanngyvisliha kjart.. mest sannsynligvis ha kjart i
sann halvmanuelt hele veien ned igjennom her. Mgisédnt omrade. Og si at du kommer
igjiennom et omrade der det ligger en skokk av sjaftr eksempel og fisker og styrer og
kigrer alle veier og litt fritidsfiskere innimelloder; du har jo mye bedre kontroll nar du
sitter. Du vet baten er der han skal veere, for dinee i et alarmsystem. Ja selvfglgelig kan
det svikte underveis, men du har i hvert fall nmyge bedre oversikt enn... La o0ss si hvis jeg

skulle ga gjennom Sgrgattet pa Lance sann somjgedegder jeg matte fglge med

8 Radar: Elektromagnetiske stréler som reflekter@®igivelsene.
ARPA: Automatic Radar Plotting Aid for trafikkhdtering. Avhenger av input fra kompass og logg.
°® ECDIS: Elektroniske sjgkart som viser skipets gjosi i kartet. Avhenger av GPS eller annet satiedigert
Posisjonsangivelse.
AIS: Automatic Identification System til brukrftrafikkhandtering. Avhenger av korrekt innlagtatal fra
andre skip og innenfor rekkevidden &R/~ frekvenser.
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paralleller, jeg matte falge med alt sénn, ja déeulet ha tatt en god del av den
oppmerksomheten min som jeg kan gi til & sittestgefmed rundt baten hva som faktisk skjer
rundt oss. Sa det er bade og pa det der. Jeg kikkaetenkt meg til a fierne det systemet ifra

batene nd»— Overstyrmann/kaptein cruise/hurtigrute/off-shoneita

Det ble hevdet at ECDIS tar fokus fra det & sevubehusvinduene og radarbrulS& de

sitter og ser i kartmaskinen og sa kan de gjernetggennom brovinduet, men de vet jo ikke
hva de ser... Sa mye av dette her er ren, ren nangetter GPS. Og GPS’en, det vet du, i
hagl, i veldig mye nedbgr, sa stopper den oppnn&aterke haglbyger slar ut, det er et eller
annet som skjer, bare bang, borte, signalene. Ckpsamer den tilbake igjen. Kartsystemene
falt ut.... Og sa sa... plutselig tok panikken hanha#sa — han var jo arlig han skipperen —
sa tok panikken... det siste integrerte systemetkartdom |a over radarbildet... sa ble det
plutselig bare rene radarbildet igjen. "Men hvorfkulle du bli redd da? Du har jo
kiempefint radarbilde der’. Men det forstod ikkenhAltsa, han hadde ikke.. han visste ikke..
han hadde ikke erfaring med det der greienstatslos. Dette ble ansett for & vaere sveert
viktig med begrunnelse i at elementer i de nevmegivelsene ville kunne veere skjult for
instrumenter av naturligirsaker. Seerlig gjaldt dette referanser ved kursendrinder el
posisjonering i begrenset farvann (kys#pa kysten bruker jeg radar hele tiden og seerlig pa

kritiske punkter» Overstyrmann/kaptein cruise/ hurtigrute.

«... nar jeg kom pa... jeg hadde jo ikke veert og gitea Svalbard fgr. Og ikke sant, der
hadde vi en Transas-plotter og s& hadde vi en McpB#ter. Og ingen av dem var rett i
posisjon. Og greit nok kart, men skuta gikk jo dfgvdand, for eksempel i Sgrgattet. Og jeg
fant ut at hvis jeg skulle ha hatt en kontroll p& der, jeg matte bare sla det av og sa laget
jeg meg skisser med paralleller. Sa jeg gikk baregularen akkurat gjennom der-»

Overstyrmann/kaptein cruise/hurtigrute/off-shonefta

En informant framhevet at en snart blir «laidbaekd bruk av ECDIS/AISKECDIS gj@r at
folk faler seqg tryggere — de trykker pa knappegodtar det som blir presentert ukritisk... Alt
det utstyret som er montert har gjort at folk fadeg tryggere. Bare et kjapt blikk pa
kartplotteren s& tar de det for god fisk. Radaran Hiitt litt neglisjert’. Kartplotterne har

tatt over den funksjonen radar hadde far i tiderskipsfarer cruise/ferge/ fagleerer.

Statslos om sine erfaringer angaende radarkdgidarbildene... radarene er sa nedstillet at.
Det ser fint ut, rain-clutteren pa fullt og gyemneberte, radaren ser veldig ryddig og fin ut for

19 Underforstatt at radarnavigering krever en hogeael av aktiv oppfalging.
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jernstenger og staker og alt er bort€lror du jeg kommer om bord... altsd, det er 75 % av

tiden sa er radarene stillet sdnn. Deler av langieborte.»

«Dersom noe svikter ved ECDIS er navigatgrene imalet skjer faktisk at systemene
svikter... bare med et lite kikk bortpa radarskjemsa vet du hvor du er hen. Et lite kikk bort
pa radarskjermen, det er de tingene som jeg huskerksempel vi gikk i sngkov og han
gamle... han losen der. Bare han fikk et lite gliigaivisste han med en gang hvor han var
hen. Alt dette er borte na. Alle de referansenéreinger for & gjgre en sann second opinion

er borte.»- Statslos.

| en kommentar fra en av informantene til hendelsed MV «Godafoss», hvor fareren ikke
benyttet ECDIS ved navigeringen, kom det fram ashantrykk var at relativt erfarne og
farvannskjente folk faler seg sa trygge at de idueker eller kan bruke alle hjelpemidlene.
«Mitt inntrykk av ulykker som en har hgrt om haridreeg om erfarne folk med kjennskap til
farvannet. De fgler seg sa trygge pa det visuelideakke bruker utstyret. De har ikke satt
seg inn i bruken av utstyret, de begrensningeneesarg a bruke det rett. Dette mener han at
ulykkene har gkt eller ikke blitt mindre. Teoressit burde antallet ulykker gatt ned med det

bra utstyret en har i dags>skipsfarer cruise/ferge/fagleerer.

En annen informant hadde tanker om det samuidien bruker det en faler en har kontroll pa
— annet blir neglisjert — en erfaren skipper hankwoll pa det visuelle derfor bruker han det»

- Styrmann cruise/hurtighat/fagleerer.

Navigatgrene har ofte ikke satt seg inn i bruken@begrensningene til utstyretJtstyr

brukes i sin enkleste form — men dette er ikkeah&elig. ECDIS - kurs er ikke nok, en ma
studere selv pa eget utstyr om bordbstyrmann cruise/hurtigbat, fagleerBette er ikke nytt av

aret. Ogsa i rapporten etter M/S «Sundstraumsisjaili Drogden, Danmark ble det antydet
at besetningen ikke hadde gode nok ferdighetask v navigasjonsutstyretBro-

besetningen var antageligvis ikke tilstrekkelig ifeanisert med fartgyet®avigasjonsutstyr».
(SHT sjg 2010/10:34). En annen av dem jeg har $améal hadde en interessant bemerkning
til dette:«Ja la oss nu si at du bruker det i den enklestada og det er ikke bestandig
tilstrekkelig. Det sier seg selv, ved innfaringeg@DIS — de kan si hva de vil — men ECDIS er
et fantastisk hjelpemiddel nar du kan bruke detveigmulighetene men det forutsetter at du
faktisk kan det. Og da er det ikke bare snakk aanei ECDIS-kurs men det er faktisk snakk

om en stor selvstudie nar du kommer om bord paagjtaratur.»- Styrmann cruise/hurtigbat/

fagleerer.

Side 38 av 85



Om aktsomhet og oppmerksomhet:

Kapteinen pa MV «Godafoss» har forklart at han alesvidere seilas uten los som
rutinemessig og problemfri. Havarikommisjonen meateallerede her var en bekreftelsesfelle
oppstatt. «Kapteinen forklarte i ettertid at han oppfatteseitingen problemfri og
rutinemessig etter at losen kvittet, men godtaraat méa ha fokusert pa feil lys og derfor
misforsto leia videre ut. En bekreftelsesfelle derfor allerede oppstatt nar losen hadde
forlatt broa»- (SHT sj@ 2012/09:51). At to viktige sjgmerker bieersett eller ikke sett pa
som relevante for seilasen, framholder kommisjoswm en indikator pa at kapteinen
utelukket observasjoner som kunne ha stilt spgrsedihans antagelser om posisjon og
seilas. Observasjoner som understgttet hans as¢adié akseptert som korrekt&apteinen
forklarte i ettertid at han oppfattet utseilingeroplemfri og rutinemessig etter

at losen kvittet, men godtar at han ma ha fokuséeil lys og derfor misforsto leia

videre ut. En bekreftelsesfelle var derfor allerepg@statt nar losen hadde forlatt broa...
Observasjoner som bekreftet antagelsen ble akseggeandre observasjoner som ikke
passet med antagelsen ble utelukke{SHT sjg 2012/09:51)

| SHT s rapport etter grunnstgtingen til MV «Godafe beskrives noen menneskelige
faktorer. &lar en person er komfortabel med en situasjon agiliiatil at det arbeidet som
utfares av andre er til & stole pa, kan dette medés personens grad av aktivering senkes.
Dette er en hverdagslig problemstilling og er gjemkbart fra mange situasjoner (SHT

sjg 2012:51). Det vises her til en modell som bgskisammenhengen mellom aktiverings-

grad og yteevne. (Urzin, Zahl-Begnum 1993).

En av de godt voksne informantene ga uttrykk fdraat ikke falte seg helt pa hgyden overfor
ECDIS/AIS. «deg faler meg ikke sikker pa bruk av ECDIS, dentamiprioriterer jeg
informasjonen fra den»kaptein hurtigrute/cruiseHan hadde opplevd at feil parametere var lagt
inn med pafglgende vesentlige avvik i forhold tikjsjon. ©et har med
virkelighetsoppfatning a gjare. Mange sier; "Hvailsttere med papirkart. Har dere ikke
kommet fra det?"... Jeg stoler ikke pa det (ECCB&)e computere som styrer i et nettverk...

| tillegg er det Windows-basert Kaptein hurtigrute/cruise.
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En erfaren skipper hevdes a ha kontroll p& deteliswwg radar og bruker derfor kun det.
«Nar en ser pa radarbildet, sa ser du hvor du €kaptein hurtigrute/cruise«En statter seg pa
det en kansortsatte han og mente radar og optiske referanser

«Instrumentene er med pa a forstyrre i en del sjarsey, det er for mye greier. Det handler
ikke om at instrumentene er feil, men det er foe mformasjon nar du skal gjare kritiske
ting. Du far for mye informasjon rett og slett. D@in veere vanskelig & sortere ut hva som er

viktig. Du far en ekstra belastning>styrmann cruise/hurtigbat/fagleerer.

Et annet viktig moment ved bruk av radar, er atstiéder starre krav til aktiv oppfalging av
seilasen enn bruk av ECDIS dfaiDerav ogsé starre krav til oppmerksomhet og &nBé&t.
«Jeg tror faktisk at radar ma tilbake pa dagsorden@et blir veldig fokusert pa ECDIS,

radar fgler jeg blir neglisjert» Kaptein cruise/ferge/fagleerer.

4.2.2 Forstyrrende elementer

NTNU/Sintef's undersgkelse avdekket at rundt etfetrav sjgfolkene pa hurtigbater mener
det er for mange forstyrrelser pa brua under naivige De ma veere oppmerksomme pa
lyder, lys og oppgaver som ikke er relatert til igavingen. Det ble spesifikt nevnt alarmer,

lyssignal, intercom, mobiltelefoner og radio. (NTMihtef 2013)

Ogsa i rapporten etter MV «Helgelands» uhell, $¢F $a begrepet fokusforskyving som et
sentralt element i situasjonsoppfatningddawarikommisjonen antar at skipsfarerens
situasjonsforstaelse endret seg fra & vaere bepésty forholde seg til omgivelsene til a
fokusere pa Lurgy. Fokuset rettet seg i hovedsakergen og i liten grad mot det a se etter
blinken eller fglge med pa radarbildet. Litt oveminutt far kollisjonen kalte overstyrmannen
pa Helgeland opp Lurgy. Oppkallet varte ca. 9 seleunOppkallet ble ikke besvart fra
Lurgy. Det at oppkallet ikke ble besvart fgrtatibverstyrmannen pa Helgeland en stund ble
sittende og vente pa svar og senere spurte skigrsfimom han skulle kalle Lurgy en gang til,
noe denne sa ikke var ngdvendig. Etter havarikojomeas oppfatning har overstyrmannens
fokus i denne perioden veert konsentrert om Lurggppiallet og i liten grad veert
konsentrert om hvor Helgeland har befunnet sedeie - (SHT sjg 2010/12:23)

M Radar krever at du aktivt falger med i seilaseth miant annet kontinuerlig posisjonsbestemmelseIBQ)jar
dette automatisk.
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4.2.2.1 Medier
Som en kilde til forringelse av fokuset pa seilas#a medier pa bro tatt opp av flere
informanter. Det ble her nevnt telefoner, netthleft-topper, tidsskrifter, lovverk og aviser.

«Det ser man jo og en del andre ting i seiladeet har med &jekke facebook og se i
mobiltelefoner... Han som sitter ved siden av delpsgr pa mobil-telefonen\, hvor mye til
stede er han... Kanskje ogsa en konflikt mellom benstter og kjarer ser pa dette som et
risikoment og et forstyrrende moment og gnskeri &raimen gnsker a holde arbeidsmiljget
pa et akseptabelt niva. Han sitter og irriterer smger han som leser pa facebook men sier

ikke noe» Kaptein hurtigbat.

«Det er en ny ting som er kommet. Nye generasjarmanier til. Kanskje en annen forstaelse
av viktigheten av & overvake Kaptein hurtighat«Sosiale medier tar mye tid. Den yngre garde

er mer avhengige av dette... Det er et generasjdisskaptein hurtigrute/cruise.

«Folk skal veere tilgjengelig... har ikke bare med hoiden pa brua a gjgre. Hvordan de
som jobber... til de du bor i lag med samboerelid. #\t kona ringer fem ganger for dag om
helt banale ting, det aksepteres... Det aksepterdstainges pa brua som privatperson. Det
har med at en ikke har tatt et oppgjer med detaptein hurtighat

«Du er fysisk til stede men du sitter kanskjedftelen, legger pa telefonen. Det er et
spgrsmal du har fatt du sitter og grubler pa ogedalu fremdeles ikke kommet tilstede, etter
mitt syn. Dette skal ogsa rederiet og andre haeksfor... A ringe om regnskaper, rapporter
— nar tid passer det a prate om det. Skal du uh &lgkka fire og du far en telefon klokka tre.
Du begynner & skrive pa dette og blir kanskje teablify. Det ligger der og jobber, her ligger

fokuset... Du er ikke den barrieren for den andrdodrde veere» Kaptein hurtigbat

«Sosiale medier tar forferdelig mye tid. Den yngaedeer forferdelig avhengig av dette her
Jegfor min del er ikke s& opphengt i dettesaptein cruise/hurtigrute Ogsa innkommende
telefoner pa bro kunne ta fokus fra seilasen sei\en ikke svarte pa anropetivis du seiler

i et trangt farvann sa ringer telefonen din sa lair veldig nysgjerrig, selv om du ikke tar
telefonen sa vil du lure veldig p& hvem det er soger sant, og det vil ta fokuset vekk»
Kaptein cruise/ferge/fagleerer. amge interne og eksterne jobbrelaterte telefonameps de var
underveis eller ved kai-tillege.Sa ringer hotellsjefen opp og skal ha fem minutted deg
og sa kommer maskinsjefen “du vi ma diskutere,détted se pa dette nu, for nu skal

inspektaren-det skal han ha svar pa, det ma vas@pverksted' ikke sant. Sa begynner du &
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tenke pa det vet du, sa ma du ta kontakt med hiéegken din "Hva er dere blitt enige om?".

Det er noe hele tiden.»kaptein cruise/hurtigrute.

«Ved flere av stoppestedene langs ruten er detdpgttil at passasjerer som skal med
fartayet ringer direkte om bord og bestiller anldet forekommer ogsa, etter hva
havarikommisjonen har brakt i erfaring, relativt®fat telefonen ringer med forespgrsler om
fartgyet er i rute. Nar maskinpasser/lettmatropérbro vil denne normalt besvare disse
samtalene, men som tidligere nevnt er seilasenlemeatoppestedene pa internrutene i
Finngy korte, noe som igjen medfgrer at maskingdstenatros ofte er opptatt med andre
gjgremal enn arbeid pa bro. Det er etter havarikasjomens oppfatning viktig at
skipsfagreren som primeaert forestar navigeringen atidpodt i stor fart i minst mulig grad blir
forstyrret av oppgaver som tar vekk konsentrasgmo@omerksomhet fra navigering og
utkikks - (SHT 2009/02:15)

Fra rapporten etter hendelsen med MV «MonarchefSibas» tas ogsa dette temaet opp:
«The OOW's attention was interrupted during a critical vekeavigation and maneuvering
evolution by a telephone call from the vessel sltstaff regarding a disturbance in a
passenger's stateroom. The policy of allowing dallthe bridge regarding hotel type
services is unacceptable and may have contribwutéli$ casualty by distracting the OOW
from his navigational duties* (SDIR/USCG 2003:57)

«Varierende telefonbruk, det av avhenger av deelenkkipper. Det kan hgres ut som om
noen har et avslappet forhold til det mens andrgamske strenge... Nar det gjelder
simulatorkjgring sa er det ganske sa... om det edébrat det er simulator det vet man jo

ikke, men jeg har en mistanke om at-.Styrmann cruise/hurtigbat/fagleerer.

4.2.2.2 Dokumentasjonskrav

«Det er ekstremt mye. Nu var jeg sa heldig at degaffeg var skipper pa de siste arene |a til
kai midt pa dagen noen timer s& man hadde ticetil Men hvis du skal veere pa en bat som
gar hele tida sa ser jeg ikke hvordan du skaldéitia gjere alt uten & ta store deler av
frivakta til hjelp. Det ble mange timer med paplsaid mens vi |3 til kai. De har utkikk og
sitter med papirarbeid kan jeg tenke meggaptein cruise/ferge/fagleereiDet blir mye

administrativt» Kaptein hurtigrute/cruise. «

12 Officer on watch
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For & illustrere volumet pa administrative oppgdeeiham selv og sine offiserer pa brua
listet han opp en del sentrale element&ilrettelegging av halvarlige internrevisjoner,
uanmeldte inspeksjoner (SDIR Ytre etat — egen nplanlegging av gvelser minst et halvt ar
fram i tid, personaladministrasjon, sikkerhetsstgrog vedlikehold. @velser skal evalueres
skriftlig og kvitteres for. Patroppende vakt skaité en vernerunde hver morgen med
pafalgende skriftlig rapportering, som skal veerar kil sjefsmgte neste ettermiddag. Nye
mannskaper skal tas med pa familiariseringsrunde skal dokumenteres skriftlig, kvitteres
og arkiveres, samt overvaking av passasjerer ond/btand og lasting/lossing. IOP og GO
oppleering skal utfares, verifiseres og underskrivéiiegg kommer ogsa forespgarsler fra
hotellsjef og maskinsjef som skal vurderes, drgkiesrdineres og besvares. Alt dette mens
skuta gar... Det er ikke noe problem a fa dagenrt gih»- Kaptein hurtigrute/cruise.

| tillegg kom det fram at hans makker pa bro — stésafety offiser — ogsa har ansvar for
oppdatering av utstyr og manskapsruller samt koerthig med overstyrmann. Som han sa:

«Med PC pa brua, sa tar dette fokus-Kaptein passasjer-/cruisefart

“Situational awareness develops from moment to meriers critical to safe navigation. It
takes every ounce of mental energy to focus oesdske traffic patterns, river dynamics,
weather, obstacles to safe navigation, ongoingwask, not to mention navigational
challenges like bridges, locks, and turns. Howeadministrative duties can also threaten
situational awareness.

Let me explain: Towing vessel captains take cataenavigation watch for 12 hours per
day. During this watch, they must also manage athtnative duties. In our operational
environment, a brief mental distraction can haviaged consequences half a mile later.
During the daytime navigation watch, which usuallgs from 0600-1200, juggling in-
spection reports, logs, daily paperwork, fleet aatischedules, travel information, and boat
store calls—along with navigation duties—simplyates a very high mental workload».
Capt. Mike Sanders (USCG 2008:2)

Kravet til dokumentasjon ble, av en informant, lveskt som styrende for arbeidsmgnsteret
pa bekostning av utgvelse av faglig skjgnn i fadhdlselve seilasen. Samme informant
hadde observert at det ved sakalt lette streknibigeakseptert at tiden pa bro ble brukt il
administrative oppgaver. Han mente at dette varehlemstilling som matte tas opp med

rederiet i forhold til kravet om dokumentasjon fiavigatgrene om boré:ar s
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IMO MSC/Circ. 1014 nevner ogsa gkt arbeidsbelagtsm en arsak til fatigue. (MSC/Circ.
1014, Annex:20-22)°

4.2.2.3 Alarmer

Et annet moment til forstyrrelse pa bro som blenfraldt av flere informanter var ulike
alarmer. Det ble vist til alarmer for teknisk utstsadiokommunikasjon, brannalarmer og
lignende. Det ble beklaget at alarmer gar relatite pad dagens hayteknologiske skipsbroer.
«Det hyler og piper i ett sett» som en av dem spd©ma sjekkes og klareres far de gir seg.
Dette tar fokus fra a falge med i seilaseDet hyler og piper i ett»Kaptein cruise/hurtigrute.

Pa hurtigbater opplevdes dette ofte som et stotilem. Han mente at all tid som gikk med

til & identifisere ulike alarmer med lik lyd giklatdt ut over fokuset pa seilaseki «
hurtigbatbru i dag har du bare pa hovedmotor mellmen og fem hundre alarmpunkter.
Hovedmotoren er for sa vidt grei, kommer all alanmme. alarmer pa eksempelvis lensinmg
jordfeil og alt annet. S& har du navigasjonsfeih GPS som faller ut i dag starter 15 til 20
alarmer. Du er pa hodet over hele styrhuset fanad ut hvor du skal kvitere for a fa det

stille i farste omgang... alt fra ECDIS/AIS... alarmpérlanterner... mange veldig like
alarmer. Du sitter utrolig lenge og leter etter alarm. Det mest konkrete eksempelet var en
frekvensfeil pa styremaskinen, en alarm vi var anéd. Denne gangen var det ikke det. Vi
la ved kai og to mann lette etter arsaken til alannmen vi klarte ikke a finne ut av hva det
var. Vi testet og alt virket, sa vi fortsatte se#a med alarmen p4, til matrosen kom og spurte
hvorfor ingen kunne temme dryppbegeret pa vannkjgliemessa — dette var alarmen. Denne

mangelen pa bekreftelse skaper usikkerh&gptein hurtigbat.

Som et saerlig problem, ogsa fra andre informabterget nevnt at de aller fleste alarmer har
identisk eller nesten lik lyd. Det skilles ikke nogh alvorlige og mindre alvorlige alarmer.
«Nar det gjelder alarmer sa er det samme lyd uarset det er, hvor kritisk det er... Det er
det vi ofte snakker om nar de er pa Rfirdet skulle veert forskjellige lyder pa alvorlighet
graden av alarmen... Pa en hurtigbat s& har du samla®nen om du har litt vann i en tank
... om du slakker opp som ligger der og skvulperngaer jo der, du vet at det er der. Med
det samme du slakker opp sa trigges fgleren ogmderf alarm. Den alarmen er den samme
som om du far hgye eksostemperaturer, hayt oljetrgkhele motoren holder pa a ga ad

undas. Derfor er du ngdt til & sjekke og det dakuset vekk» Styrmann cruise/hurtigb&t/fagleerer.

13 Fatigue omtales
14 Retreningskurs for hurtigbatnavigatarer.
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«Sa har du en annen ting, nar du har sittet endlagl og hart pa den lensealarmen som gar
hver gang du slakker opp, sa den dagen det er imkelig alvorlig sa bryr du deg ikke noe

om det» Styrmann cruise/hurtigbat/fagleerer.

4.2.3 Mental tilstedeveerelse

Her ble tankene pé forestdende og/eller pagaerutgawpr i forbindelse med sikkerhets-
styring og andre gjgremal som en kilde til & taufokra navigeringen.Ru far pa en mate et
press fra ting som skal ha veert gjort men ikkefgrtid til. Ting som haster, diverse
dokumenter til rederiet... hvis dette blir liggendeldir pa en mate overarbeidet psykisk og
veere med pa a gjere deg ukonsentrert mens du .s8iter og tenker pa den mailen som
skulle vaert svart pa de papirene som skulle vadtigie og sendt inn for fem timer pa vil

automatisk ta fokus vekk fra seilingensaptein cruise/ferge/fagleerer.

«Jeg kan si at jeg er hundre prosent tilstede péabr. det er nar jeg begynner a ga til kai for
da er alt annet uvesentlig... men under vanlig seidsma man jo bare godt innramme at
man sitter og tenker pa... man sitter jo der og sgrselvfalgelig kommer der nu en stor bat

foran baugen sa ser man jo, men tankene de kanhelirandre plasser»Kaptein cruise/

hurtigrute.

Denne oppfatningen ble bekreftet av flere inforrrantHurtigbater har det litt greiere, ting
skjer fort og ofte i forhold til en bat som gar sek atte timer pa autopilot vil kreve mindre.
Det blir kun & overvake trafikken og kursen. Péhartigbat ma du ta stilling til nautiske
ting... Du seiler ofte i et farvann med lite homotefikk, du blir ngdt til & rikte inn pa. Det
er tilbake til risikovurdering, darlig veer kreveranrisikovurdering enn godt vaer, men det
fordrer at du har bestemt ei risikovurdering... vgltite uhell som vaeret har veert en arsak

til... Mangel pa tilstedevaerelse er en starre rissko darlig vaer» Kaptein hurtigbat.

«Selv om du har startet seilasender er i en avgangs-ankomstfase. Det er veldig myeta
som opptar tankevirksomheten din. Du seiler litopdgomatikk. Hvis jeg skal kritisere
skipperen ut i fra det jeg har lest i rapporten,dat at han ikke har tatt inn over seg at han er
aleine pa brua... at han ikke har satt seg sjgl efgetet. Du kan tillate deg sjgal a gjgre andre

ting siden seilasen er sdpass enkekaptein hurtighat.

Han kan ogsa ha gatt i det Johnsen kaller for aptirafellen ved a ikke ta inn over seg den
reelle risiko ved seilasen. (Johnsen 201Bunktet for & kvitte los var ikke avtalt pa forhand

Dette kan ha veert en medvirkende arsak til, ikidekashet, men manglende planlegging.
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Skipperen og styrmannen hadde ikke laget en mplatal ikke i kart... det er ikke bestemt at
det er slik det skal veere. Du har ikke mentaltfittrdeg pa at der er det jeg som skal seile.
..En ting er a avdekke risiko, men det handler agyws& ta inn over seg risiko... Du har ikke
tatt innover deg risikoen at dette kan skje megaptein hurtigbat«En feilpersipering av
omgivelsene og feilintegrering eller mangelfulldigrelse av tilgjengelig informasjon
inkluderte ikke muligheten for grunnstating» - (S§j& 2012/09:52)

«Respekten for den plan som er laget, det virkeajm i det der tilfellet der at her er “piece
of cake™. Og nar du snakker om det tilfellet déresdet her med a planlegge ruta at du har
en plan og at du ikke lager en plan bare for & lageplan, men at det er en plan du faktisk
har tenkt & gjennomfare.>styrmann Cruise/hurtigbat/fagleerer.

«Du kommer inn til et anlgp og du skal laste/logsdker skal i land pluss en del ting.
Sannheten er at nar du neermer deg opp-slakk haneldt deg mentalt ut av seilasen selv om
du er fysisk til stede. De har kommet over i dditeeoppgavene ved anlgp... bare en sa
banal ting som hva du skal ha pa deg ved anlgpeiptein hurtigbat.

«Folk skal veere tilgjengelig... har ikke bare med hoiden pa brua a gjgre. Hvordan de
som jobber... til de du bor i lag med samboerelid. $\t kona ringer fem ganger for dag om
helt banale ting, det aksepteres... Det aksepterdstainges pa brua som privatperson. Det

har med at en ikke har tatt et oppgjer med detaptein hurtighat

4.2.4 Fatigue

«While the master testified that there was no pnest arrive in Martinique at any
particular time, the crew understood the implicasaf beeing late or mising the Martinique
port call...»- (SDIR/USCG 2003:55)

Ved hendelsen med MV «Monarch of the Seas» bletrassige forhold bergrt i forhold til
oppmerksomhet og beslutningstakinguwther, the master had been suffering slightlyrira
head cold and diarrhea for several days and wastakver the counter medications as
directed by the ship’s doctor. He also testifiedtthe was somewhat tired from his required

social engagements with the passengers that coned@mcthe first night of the voyage.

Although the master testified that the medicatididsnot affect his judgment, he passed all
post casualty drug and alcohol testing and all enick suggests that he was alert and
capable of commanding the vessel, the combinetkedeles effects of not feeling well, being

tired and having to urgently relieve himself woalllserve to negatively influence his
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performance and hinder his decision making pro¢esgSjgfartsdirektoratet/US Coast
Guard 2003:54)

Hviletid er en sentral del av begrepet fatigue. @mget av denne er lovregulert i
Skipssikkerhetsloven med forskriftarEn av mine informanter hadde tanker om nettopp
dette. Kravene til hviletid, spesielt til dem som gar skifininger, er blitt ganske strenge.
Men det er klart at pa papiret kan du seile fjortamner sammenhengende... Det man skal
veere obs pa som person og rederi, er kvalitetehviétiden. Hvis du seiler i atte timer sa
har tre timer fri s& skal du seile i seks nye, &gp lovlig men hvordan mulighet har du til &
ta den hviletiden og hvilke problemer tar du med o i hviletiden? Var det ting som — ikke
helt forngyd med avslutningen av turen... "Vi konsént. Det ble ei bot pa oss i dag’. Nar
jeg kommer pa ma jeg skrive en rapport. Selv omedtifysisk har mulighet til a ta
hviletiden, er det ikke sikkert du har den muligineinentalt. Mange hurtigbater ligger i byer
om natta... du har en hybel som ligger naer sagt pa. ¢dele samfunnet er vakent, det skjer
noe — utbygging av nabogarden. En har ei fysisk seen stgybildet rundt deg tillater ikke
god hvile... Det du drar med deg - "ble du ikke fprded rapporten’ » Kaptein hurtigbat.

«Kanskje ma du bruke store deler av hviletidepdajpirarbeid.»- Kaptein cruise/ferge/fagleerer.

«QOg da er det & stikke hodet i kartmaskinen, wgtjzevlig. Og mye av dette her har med at
hviletiden blir ikke tatt i bruk. Na nar jeg gikka Glomfjord, na nar jeg var pa vakt, gikk jeg
ifra Glomfjord til Asvaer, da sa overstyrmannen anhhadde vaert oppe i 36 timer. Da kan du
na bare ga og se hva det har i forhold til hvilstiéstemmelser. Han satt bare og sov borte
i... s&nn her. Og s& kommer han skipperen og avhesetitt akkurat nar jeg gar ut pa Asveer
fyr, og sa kommer han her og sa tar han over. Hga lgan? - Autopiloten, setter seg og

sover. S& mye av dette her er fatigue.Satslos

4.2.5 Bridge Resource Management - BRM

| SHT's rapport etter hendelsen med M/V «Godafées» de med flere tilradinger for a sikre
seilasen. Ngdvendigheten av a etablere eller exbh felles forstdelse mellom los og
skipets brobesetning om gjennomfgringen av eneséitas framholdes.

Om monitorering:

«Kommunikasjonsformen mellom los og brobesetningerebpreg av uformelle normer

15 Skipssikkerhetsloven § 24
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der stilltielse oppfattes som at alt er i ordenrBakke risikere at den andre part oppfatter
at det rettes tvil om hans ferdigheter reduseraarkoinikasjon om navigeringen til et
minimum» - (SHT sjg 2012/09:50)

«l tillegg kan det ha blitt oppfattet som en selgédighet at alle pa broa visste hvor fartgyet
var og kursen ut. Pa den maten kunne kapteinelakfigie antagelse om den videre seilasen
forbli uimotsagt» - (SHT Sjg 2012/09:50)

Noe lignende framholdes ogséa av en av mine infoterangaende MV «Helgeland». «De
bestemte seg egentlig for & passere ferga. Dengreintende i forhold til ferga. Det blir vel
ikke korrekt a si at de ble enige. Det var vel ¢ligghare den ene som var enig og den andre
bare stilltiende aksepterte>Kaptein hurtigbét.

«Det kan veere helse — kanskje brygger han pa ameindia; “Kan ikke du kjgre sa kan jeg
overvake'. Men det kan vaere psykisk: en unge &rrg#a legevakta med 40 i feber — du

bruker mental kapasitet. Kanskje en hyttenabo snger om frosne vannrgr»kaptein
hurtigbat.

«Men det der det er jo en leder... det er veldig eetlseak om bord hvordan du legger opp
miljget pa broa, hvordan du bygger opp tilliten Il dem, at folk skal kunne ringe
skipperen, at de skal kunne komme med en sannnigrsoAltsa, faen heller, jeg har fatt
beskjed hjiemmefra at kjerringa fer og flyg... ikketsat du far en debatt... at i det minste
han som sitter pa broen vet... at sjefen selv vad@mnDen praten har jeg mattet ta flere
ganger, pa akkurat pa grunn av det der med at deskjedd ting hjiemme, og sagt at jeg er
ikke pa 100 %, men jeg skal na prave a henge matg/edom det er, sa det kan jo hende du
far en telefon nar du minst venter det. Ja, hehtesti Da vet skipperen det, da er det... Men
ikke sant, jeg er jo et dpent og... en lett omgjeggeann. Det er ikke alle som er sann. Og
na snakker vi om nordmenn. Du kan jo innbille dedes kommer en filippiner eller en inder
og forteller noe sant til deg. Eller enda bedre,sydeuropeer, en italiener eller en

franskmann. En engelskmann, kanskje, ja, men i&lendre karene, ikke...»-

Overstyrmann/kaptein/cruise/hurtigrute/tank/off+gho

«Kontrollgren ma settes i stand til & bista den swvigerer fartgyet i selve navigeringen og
a kunne kontrollere at fartayet forflytter seg nheld til planlagt seilas. En viktig
forutsetning for kontrollgrens mulighet til & bist§ kontrollere seilasen er at

kommunikasjonen og samspillet mellom den som nmavifgtayet og kontrollgren fungerer.
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Det vil ofte veere behov for & endre den planlagtasen. Slike endringer ma kommuniseres
tydelig og eventuelle endringer i den enkeltes appd forhold til & fare fartgyet og a
kontrollere seilasen ma avklares. Ubevisste avdkanges opp gjennom kontroll og krever
tydelig rolleforstaelse og klar kommunikasjpoiSHT sjg 2010/12:27). En av mine
informanter hadde ogsa tanker om dettkkexbare rutinepreget, men ting tas pa sparket, de
er aksept for at ting tas pa sparket. En risikoderer ikke situasjonen fgr en gjennomfarer
den. En har ikke pratet om fordeler og ulemper pydet er en grei mate a gjare det pa. Da

har man ikke vurdert situasjonen bare gjennomfertxd- Kaptein hurtigbét.

Fra rapporten etter hendelsen med MV «MonarcheSikas»:

«The investigation revealed that the master's gtqpersonality, confidence and familiarity
with the port, combined with traditional maritimastoms and values embraced by the ship's
crew whereby the master's decisions were seencqgestionable, established an unsafe
condition that significantly contributed to thisszalty. While the OOWand staff captain
expressed their confidence in the master's alslsied command, they also testified that he
was unapproachable and expressed discomfort atgadtggestions to him or questioning
his decisions™ (SDIR/USCG 2003:51). En av mine informantétvis du som styrmann ser
at kapteinen gjar en feilvurdering skal du gi besgkgller ta over kommandoen. Jeg vil tro at
ikke s& mange styrmenn,saerlig unge, vil hoppe gnta iommandoen. Og hvis de gjgr det vil

det kanskje veere for seintskipsfarer cruise/ferge/fagleerer

«Jeg kan ikke hjelpe deg med problemet fgr jeg batrkll pa mine greies - Styrmann

cruise/hurtigbat.

«... jeg er klar over hva mine kritiske punkt er, viae svakheter er nér jeg... ting som jeg
kan glemme av. Det er det fgrste jeg gjar, detief@mere han som jeg gar i lag med, falg
med meg. Din jobb er... ja farst og fremst skal dwstleere. Men du skal fglge med meg, for
jeg er langt fra ufeilbarlig. Og det kan veere atmglemmer og starte trustere... jeg har holdt
pa & ga til kai pa Finnsnes, hadde jeg ikke hattraster i gang pa motsatte side... Og da var
det «du, skal vi ikke ha trusteran?» - da varad#igrede begynt pa svingen. Daeven. Men ikke
sant, det er jo fort & starte de. Men det er kkitiBu kunne ha kjgrt en blackout for eksempel
underveis i... Na skjedde jo ikke det denne her garfgg@nne ting. Og det er jo ogsa lite

grann pa at du gar i lag med samme mannen hele tisleman leerer hverandre a kjenne.»

Overstyrmann/kaptein cruise/hurtigrute/off-shoreite.

18 Officer on watch
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«Tgr a si ifra. Ikke minst. Jeg og han ..., da Noatdé skulle ga den siste runden, vi skulle
til kai Bergen, da stod jo NRK og filmet oss dailtk til kai. Og da fikk jeg beskjed at jeg
skulle vaere NK og han skulle ga til kai, skullegédy.. Ikke sant, og det var filmet og det var
pratet og litt og greier. Og pa Nord-Norge og parblkapp sa har de tunell-truster bak. Og
den er ikke sa sterk. Men han er sterk nok tilgelgevelskap hvis du glemmer av. Og det er
et kritisk punkt pa de batem@der mangvreringen. Sa det er liksom punkt ni.hém som

star og ser pa, falg med hvordan hekk-thrusterén &3 jeg var jo litt innpa og sa
mangvrerte i lag med ham etter hvert som han glemtéette her, sa var jeg med og stoppet
og startet litt og... Men vi hadde veert sa lenggidadet gikk helt sann... tror ikke de fikk...
det var noen som... det var sa vidt han fikk det segdselv».Overstyrmann/kaptein

cruise/hurtigrute/off-shore/cruise.

| SHT's rapport fra MV «Helgelands» uhell, beravgsa dette emnetBegge navigatagrene
synes a ha hatt en forestilling om at den andredieskbntroll pa fartayets plassering i

leden. Overstyrmannen fglte ikke pa noe tidspungkipsfareren var usikker pa seilasen.
Forholdet med en meget erfaren kaptein som giokd snntrykk kan ha bidratt til at
styrmannen har hatt et mer avslappet forhold tilegen kontrollfunksjon- (SHT sjg
2010/12). En av mine informanter hadde ogsa taokedette xDobbeltsjekke hverandre.
Begge falger med samme ting. Hvis styrmannen healtkentrert seg om hvor de var i
farvannet og kapteinen hadde fokusert pa passanrfgrga, sa hadde kanskje utfallet blitt et

annet.»Kaptein cruise/ferge/fagleerer.

Om MV «Helgeland«De har nok definerte roller, men de er ikke Wiitgt. Dette er litt
menneskelig svikt. Hvis det er to stykker somabatere eller foresta seilasen — far de et
problem sa klarer ikke den som skulle ha latt vpeoblemet & la vaere. For en har jo sin
dedikerte oppgave for a kjgre baten og det er datskal gjgre, men nar problemet oppstar
sa blir hans konsentrasjon overfart til problentéan glemmer det han skal gjare.styrmann
cruise/hurtigbat/fagleerercMan seiler to navigatgrer og den styrmannen saftardeanskje har

lyst til og diskutere den risiko-vurderingen i fark... Skipperen “ja ja men du kan nu bare...
du ser nu sjgl". Da har han (skipperen) overlatehesikovurderingen til seg sjgl. Han

ansker ikke & veere en del av styrmannens risikdeviing.»- Kaptein hurtigbat.

Dette betegnet han som mangelfull monitorerdet var vel ikke tatt noen ordentlig god
avgjerelse som det var kvittert pa at det var hesi@ ga forbi ferga pa den siden de gjorde...
Det er ganske vanlig at det ikke blir diskutertfpghand om maten det skal giennomfares pa
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det blir bare tatt en beslutning, s& gar en fodit blir nesten en solo-prestasjon a ga forbi.
Selv om en er et broteam med to navigategrer ogaskimist. Det blir veldig vanskelig for
den andre navigatgren & gripe inn nar du ikke hakenkret plan og det ikke er avklart om

det er korrekt & ga slik... Styrmannen vet ikke laragkal se etter»kaptein hurtigbat

«Ja, og det... men det er personavhengig altsa. Detgammelt det at ja han der karen han
skulle jo aldri ha hatt lov a vaere skipper. Ikkatsalet er den der... det er kanskje ikke alle
som har det der i seg til og... Det er greit at d¢. erflinke med det de holder pa med, men de

kan ikke kommunisere:®verstyrmann/kaptein cruise/hurtigrute/off-shtek.

Om brobemanning:

«Enkelte krav i rederiets eget sikkerhets-styring&sy om planlegging og gjennomfaring av
navigering var ikke oppfylt den 17. februar 201ulBav ressurser for sikker operasjon
kontra andre oppgaver, slik som rigging av losleidg kontroll av dekkslast, har gatt pa
bekostning av a holde en dedikert utkikk. Det kke iveert tilstrekkelig avklaring om bruk av
ressurser opp mot de oppgavene som skal utfgreskiar operasjon av fartgyet.- (SHT

sj@ 2009:55). En av mine informanter:.«/ille ikke tillat at overstyrmann forlot brua» -
Kaptein hurtigbat.

En annen av mine informanter mente at risikoenomagaste broteam ikke var god nok/ed
risikovurdering av seilas risiko-vurderer man vedipp helt fram til kai, men man risiko-
vurderer ikke selve anlgpet. Man risiko-vurderdseilat man er mindre besetningsmedlemmer

pa brua» -Kaptein hurtigbat.

| havarirapporten etter M/S «Sundstraums» kollisjeed et annet fartgy i Drogden Rende i
Danmark i 2010,: Brobesetningen var ikke trent pa & handtere en tetaituasjon som
krever samarbeid... Besetningen pa Sundstraum varfikkeredt pa & handtere den
uventede situasjonen... Det var ikke tilstrekkelig im®besetning til & handtere den
uventede situasjonen...Brobesetningen var ikke samkjagndteringen av den uventede
situasjonem - (SHT 201010:33)

«Er den som seiler klar over at han som sitter viddrs har forlatt brua mentalt? Du har
kanskje ikke sjal hgynet ditt aktsomhetsniva idlthil at du faktisk er aleine»kaptein
hurtighat. «lkke alle besetningsmedlemmer er pa bru ved avgaygmann tar inn gangveien,
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tar av seg regnjakken pa tur opp eller toalettbe$ken hurtigbat har du seilt kanskje to
nautiske mil med en navigatgr i stedet for to. Kkgmstarst problem hvis skipperen er nede
og styrmannen ikke faler seg helt komfortabel ntedsjonen, men velger & fortsette. Han

vet at blir vi forsinket s& koster det.&aptein hurtigbat.

Om sikkerhetsstyring:

| sin rapport etter MV «Helgelands uhell», erkjen8elT at menneskelige feilhandlinger
forekommer. kitteratur og forskning viser at menneskelige faillinger forekommer.
Redusert situasjonsforstaelse kan fare til feilhimger bade i form av at man ubevisst
handler feil eller unnlater & utfgre handlinger.. aBlering av barrierer/sikkerhetsfunksjoner
for at feilhandlinger ikke skal fare til ugnskedmtelser fordrer at de forskjellige elementene
teknologi, system og menneskene samspil€BHT sjg 2010/12:22)

Det framgar ogsa av havarikommisjonens analysenailat til MV «Helgeland» at rederiet
hadde en mangelfull beskrivelse av ngdvendig konikasjon og samspill mellom kaptein
og overstyrmann i forhold til sikker navigering favtgyet. &tyringssystemet bgr omfatte
behovet for, og en beskrivelse av, ngdvendig komkagjan og samspill mellom skipsfarer
og styrmann relatert til sikker navigering av fayas. Beskrivelsen ma legge til rette for at
ngdvendig kommunikasjon og samspill reflekteresnimg og gjiennomfaring av seilasen
(SHT sjg 2010/12:30)

«Jeg tror det er naturlig i forbindelse med situasgoppfatning at du konsentrerer deg om det
som er viktigst eller neermest. | dette tilfellet dat ferga som var neermest, det farlige der og
da oppfattet de det sikkert som. Skal du for ekettitfxai med en bat er du veldig fokusert
pa kaia, det er dem som har klart a dulte borti @ndater grunnet fokuset pa kaia... Nar du
har en bat du skal passere veldig neert fokusergréda ikke komme borti den baten. Du
tenker ikke pa om det er nok vann pa styrbord dléord side... Det du oppfatter som den
starste fare eller trussel er det du konsentremsy dm. Dette gar p4 menneskelige
reaksjoner... Jo lenger fra baten du kommer jo merd@konsentrere deg om land og

lignende» Kaptein cruise/ferge/fagleerer

| tilfellet med MV «Sleipner»’s tragiske forlis hdel havarikommisjonen blant annet fglgende
a si:«l det avgjgrende tidsrommet forut for grunnstetimgar begge navigatgrene opptatt
samtidig med a justere sine radarskjermer. Inged@w navigerte i dette tidsrommet pa

basis av visuell observasjon av fyrlykter og daiits. Forholdene var slik at det krevdes
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arvakenhet og aktivitet fra navigatarenes side. Kigjonen kan ikke se at slik arvakenhet og
aktivitet ble utvist.» (NOU 200:31: 5.7)

Hva angar plan og BRM, sa framgar det av kommisjeramalyse at rederiet ikke har
utarbeidet en detaljert og standardisert plan ¥ordian seilasen skal gijennomfares.
«Rederiets styringssystem legger ikke til rettenfmyaktig og detaljert planlegging av den
enkelte seilas... Rederiets styringssystem leggettilkiette for ngyaktig og detaljert
planlegging av kontrollfunksjonen i forhold til kei» -(SHT 2010/12:29)Dette er ikke i trad
med en av grunnpilarene i BRMVed risikovurdering av seilas risiko-vurderer magidig

opp helt fram til kai, men man risiko-vurderer ikd@ve anlgpet.»kaptein hurtigbat.

Et annet moment i forbindelse med BRM, var at detikret at en i teamet hadde som
oppgave a kontrollere alt av navigasjonsutstyrneéfér avgang«Nar du har hatt en restart
pa ECDIS, har du satt tilbake parameterne som m& vistede for at du kan bruke dette. Er
alle klar over dette. Flere ting & tenke pa... Alt sedtes opp pa nytt. Han ma veere klar over
dette som skal opp a starte dette. Styrmanneroé&ved gangveien og springer opp pa bro
for avgang. Kaptein eller overstyrmann holder padrkentorarbeid og reiser seg bare opp i
stolen og tar baten fra kai»Kaptein hurtigrute/cruise.

«Erfarne kapteiner har ofte hatt en tendens tivée@e uerfarne og usikre styrmenn som har
gnsket a drgfte elementer ved seilasen. Kapteiaeikke gnsket & vaere en del av

styrmannens risikovurdering - Skipsfarer hurtigbat.

4.2.6 Oppleering og erfaring

| havarikommisjonens analyse av MV «Helgeland»isdleése, innledes det med & holde fram
at besetningen pa bro opplevde situasjonen somatdomut for kollisjonen. Dette mener
kommisjonen tyder pa at situasjonsforstaelsen bat vedusert. Situasjonsforstaelse er
bevissthet om elementer i omgivelsene i tid og forataelse av deres betydning og a forutse
deres status i neer fremtith> (SHT Sjg 2010/12:22)

Statslos om oppleeringJa en hel kultur, ja. Og nd, pa grunn av at des&minimalt at du
liksom ikke har den der matrosen som du kunne g&e€ien opp med, og en erfaren matros
som leerte den veien opp og en erfaren styrmanndsogikk i lag med... For eksempel far du
ble styrmann sa var du matros, men du gikk opprpérbog sa fikk du den erfaringen med

deg i manedsvis, kanskje et halvt ars tid, derilk gg han bare for der og sa at du gjorde

" Monika Martinussen og David Hunter, Luftfartspsysail 2008 referert iISHT Sjg Rapport 2010/12
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rett. Alt det der er jo borte. Du blir jo satt heltene, du kommer jo om bord pa bateklen

sa tvinger de mindre mannskap sann at det er ikl bppleering. Og da kommer denne
selvopplaeringen til som jeg snakker om. De lzergttisg selv pa en mate som er veldig
enkel: kikk i kartmaskinen. Alt annet er uvesentlig har ikke noe forhold til detSa

disse... uerfarenheten og dette darlige sjgmannskdpetar bare lov a vokse og vokse og
gro. Og sa er det en ting som er inni dette her gmed sikkerhet kan si, det er det at jeg
ble opplaert fysisk av noen for & laere meg a séilkysten. Hele veien. Mange turer. Disse er
selvoppleert. Det er ikke tid til noe. Det er 5-gk&er om bord. Nar de har gatt sine 6 timer sa
vil de ga og legge seg. Og da er det a stikke hidkltmaskinen...>Samme informant om

karrierestiger: Be er lodd... altsa, de er... det er ikke noe sann. 46tt opp.»

«Du ser kadettene nar de kommer om bord, den fgkgemen de syger seg pa er ECDISén.
Radaren er de ikke sa forferdelig interessert isi&# jeg til dem “dere ma vaere greie —
radaren lyver ikke for dere, hvis den er rett stilbg det er en god radar, sa lyver ikke
radarbildet for dere. Det er den sanne verden dws®r. Det er det som er foran baten som
du ser der. Det ma dere aldri glemme, og leer deseile pa avstand. Veer til stede og bruk

denne sa gar vakta som en ragykisaptein cruise/hurtigrute.

Om mangelfull oppleering ble det hevdet: «Dette bptemed elektronikk og prosedyrer...

Jeg tror at de ikke far helt den nadvendige oppigem pa brua» Kaptein cruise/ferge/fagleerer.
«Men sa er det som min gode professor som jegestid si, altsa som jeg har lest alt av sa,
han Arne Ness, han filosofen, han sa det at... ddiga & snakke om dette her.. verden sann
som han er blitt og teknologien. Men sa sa han Atess rett ut at erfaring kan ikke erstattes
med elektronikk. Det kan ikke det. Men na er dehs# na er det bare elektronikken, og sa
sier de som s3; na har du s& mye hjelpemidler fairieigen er uinteressant, for det er

liksom... det er lagt opp og det skal veere sa effilwetieg og bare se den prikken der som du
skal fglge opp igjennom mellom gyene og opp igpnald dette her. Det er bare det du skal
gjare. Konsentrer deg om at den ikke gar over lagdalg en strek som du har lagt opp.»

Statslos.

«Der tror jeg det er klart at kanskje jo eldre ogmeefaren en kaptein er og har seilt i
mange ar og det kommer nye og nye prosedyrer, isgagirkomme og fortelle meg hvordan
ting skal gjgres som vi har gjort pa en annen mayge kanskje tredve, farti ar. Utfordringen
blir kanskje a fa godt voksne og erfarne sjgkageoy styrmenn til & skjgnne viktigheten av

prosedyrer» Kaptein cruise/ferge/fagleerer

Side 54 av 85



«At de leerer seg utstyrets begrensninger, og ikketrfartgyets begrensninger i forhold til
veer og vind og de lokale omstendigheter... og har lbi@khodet nar de holder pa & operere.
Du har blindsoner, at de tenker over dette... atldegiort klar over dette i oppleeringens»

Kaptein cruise/hurtigrute.

«Nei men det gar akkurat... men det har jo lite graved pa hvor... ja jeg vet ikke hva jeg
skal si altsa, det... N& har na jeg seilt... jeg havegrt med hos hurtigruta nd i ti ar, og sa
har jeg na seilt litt andre ting. Og det er kladet er sdnne... nar det nesten smeller, det er de
du virkelig lzerer av. Det er de som brenner seg} faet er de du bygger erfaring pa. Det er
klart, & selge den erfaringen videre, fa den tiithe hos en annen mann, det er ikke bare-

bare». - Overstyrmann/kaptein cruise/hurtigrute/off-shtaek.

«QOg det er ifra toppledelsen om bord. Det kommegiajeri til & vike ifra. Og hvis ikke... og
det er eksempelets makt. Gjar du selv snarveigjaade andre det. S& enkelt er den saken.
Da far du folk akkurat som... pusser ikke han pagpad¢ne sa pusser ikke ungene tennene,

det er...» ©Overstyrmann/kaptein cruise/hurtigrute/off-sharekt

«... hvis ikke du star klar til & ta det over mantiniis det er noe som gar pa... Og jeg ser vi
har en... han ene 1.styrmannen, sikkerhetsoffisdieear djevelsk tilbakeholdende til & ta
baten i manuell eller & slakke ned hvis det er mmeskal prave & se om... ja hun siger na vel
kanskje tilbake igjen. Sa sier jeg ta henne, sadwapette henne inn pa autopiloten senere. Ta
henne, ta kontroll pa baten. Det er du som sty@ey.det gar pa holdning og oppleering. Og
det er mange ganger du er ngdt til & gjgre degdariet nar du star deg»

Overstyrmann/kaptein cruise/hurtigrute/off-shoneta

«Det skiftet som jeg var pa... der kjgrte alle... dert de hver sin time i stolen. Hvis vi la
24 timer med slange sa hadde alle kjgrt 6 timer.h@g det var en sann... alle kunne kjgre
baten, alle kunne med alt, mens du hadde jo andlier b rederiet der skipperen satt pa
dagevis, der ikke en gang overstyrmannen fikk Ikjwée baten. Og ikke sant, hva far du

bygget av rutiner og erfaring ut av det — ingergtin- Overstyrmann/kaptein cruise/hurtigrute/off-

shore/tank.

Om erfaring:

Et moment som nok vil kunne pavirke tolking og pkedng er oppgaver som ikke har
direkte relevans til seilasen, men som allikevakes tid pa bruasVed enkle eller antatt

enkle seilaser tillater de seg a gjgre andre tinngen saerskilt risikovurdering foretas — det
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er vurdert en gang og da gjgr en som en alltid gjart» - Kaptein hurtigbat Dette i motsetning
til hva han mente var tilfellet under krevende fach «Darlig vaer, med mye sjag og redusert
sikt vurderes risikoen fortlgpende og ved anlggognes om hva, hvordan og hvorfor. En

risiko-vurderer veer, sjgtilstand, sikt fortlapendeKaptein hurtighat

Ovennevnte kaptein mente ogsawutomatisering gjer at det ofte mangler en plaved
endrede forutsetninger i omgivelsene». «| godtséeseiler de pa det de seiler pa i 340 dager
i ret. Du gjer det slik som du alltid har gjorttd®u har risiko-vurdert det én gang men du
risiko-vurderer det ikke seerskilt... Det kan veerdaging bane at man ikke vurderer en ting.
Ta som med Helgeland, har du gatt forbi henne gérsbfte sa vet du at der er plass... Sa er
plutselig ferga tredve — farti meter til siden fiet som er normalt, det har du ikke fatt med
deg for du var ikke oppmerksom, du seiler endagiddm ligger i underbevisstheten. Og han
som skal passe pa deg han har heller ikke tatingtitil at det kan bli et problem. Man er ikke

helt tilstede i situasjonen.>kaptein hurtigbat.

«The master's behaviour can best be explaineddfahiiliarity with the port leading to
overconfidence and ultimately inattentiof8DIR/USCG 2003:50)

«Det faktum at man kjenner farvannet sa godt agulf@rt operasjonen sa mange ganger
kan etter havarikommisjonenes oppfatning farettilavigatarens aktpagivenhet avtar og

fokuset pa & benytte alle tilgjengelige ressursstimoalt reduseres.$SHT sjg 2010/12:27)

«Fokuset pa en chartertur i fremmed farvann er beziin om du kjgrer kjent rute. | rutine

blir en mer laidback» Styrmann cruise/ hurtigb&t/fagleerer.

De faler seg sa trygge pa det visuelle at de ikkkdr utstyret. De har ikke satt seg inn i
bruken av utstyret, de begrensningene som er agkelulet rett. Dette mener han at ulykkene
har gkt eller ikke blitt mindre. Teoretisk sett derantallet ulykker gatt ned med det bra

utstyret en har i dag»Skipsfarer cruise/ferge/fagleerer.

«Na sier jeg... na er jeg veldig generaliserende, derer folk som... og de er flinke, mange
av dem er... flinke. Og det er det som kanskje kae wgsa en fare, som du far pa flygerne
om 4-5000 timer, at jeg kan alt, jeg har veert madlp, det er ikke en ting som... jeg stoler
aldri pa det jeg husker ifra.. uansett, jeg gartaeslig og ser i kartet far jeg gar til kai. Jeg

liter aldri pa det som jeg husker- Overstyrmann/kaptein cruise/hurtigrute/off-shoreise.
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«...He voiced his displeasure for the sort of compmamysight, bureacracy and
micromanagement that he SMS procedures represeMidtbut the master's expressed
support of the ISM procedures the crew unsurprigif@gled to embrace the newly
established SMS and disregarded the establisheteduoes, guidelines and job aids made
easily accessible to them on the vessel's bridg&DIR/USCG 2003:49)

For & bgte pa dette ble viktigheten av deltaketsbutarbeiding av QA — system og
prosedyrer framhevet «Vi har begynt med noe p& hurtigruta som heter.er elét har nd

veert pa noen av batene, og vi har vel en av hovediuktgrene, han er skipper, han..., et
sann beslutningsstatte-system. Og jeg har sethdattion der vi skulle evakuere en mann
med helikopter oppe pa Island, der... Han var slitemen, men han lente seg helt over pa
det. Og det var ikke hull i noe, det var gjort etteka. For han hadde alt. Men sa kan du si at
hvis jeg hadde statt der som skipper — det varden som hadde laget dette her — sa er det
ikke sikkert at jeg ville ta det inn over meg, ddteslutningsstatte-systemet, for det er ikke jeg
som har laget det. Jeg har ikke noe eierforholdéil. Jeg ser ikke saksgangen sann som han

er satt opp. Det kan veere et eksempebwerstyrmann/kaptein cruise/hurtigrute/tank/off+gho

«Det med bemanningen, klart du er veldig ofte al@léroa... » Skipsfarer cruise/ferge/faglaerer
«I den planen er det ogsa snakk om hvordan dudrikttog bemanne brua — hvem gjar hva
og hvilke ansvar den enkelte skal ha pa broa...Detis@n kan stille spgrsmal ved, er det for
fa styrmenn péa der her godsbatene? En styrmandeieiaktisk nok?... Bemanningen totalt pa
baten er en ting, den er kanskje god nok, men egrhar fundert ganske lenge pa; er det
behov for s mange matroser? Hadde det ikke vadreldefa en juniorstyrmann i stedet for
en av matrosene? En juniorstyrmann slik det ertpérs bater, det er gjerne han som henter
losen og falger losen og gjar slike offiserstingt Bar skjedd noe med bemanningslistene om
bord pa batene en gang i verden... Pa fergene; diet faktisk mer behov for en
farstestyrmann enn hva det er for en matros viljasta personlig... Det som har skjedd de
siste arene, det har kommet en masse instrumeaterya det er integrerte brosystemer som
er ganske kompliserte. Og jeg tror jo det & halestra styrmann vil lette arbeidsbelastningen
bade for skipper og overstyrmann hvis de lageraaktinger som fungerer. Og det handler
om at han som er juniorstyrmann han kan vaere ssidgg pa brua pa noen strekker baten
seiler slik at du slipper den konflikten med apgplkir og overstyrmann skal gjare

kontorarbeid samtidig som de seiler. Bare jamfgstff@erden i sommer» Skipsfarer

cruise/ferge/fagleerer .

18 Dette er lovfestet i Skipssikkerhetsloven § 7edd
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«Bemanningen har gatt neBgrstestyrmann og andrestyrmann... du har like pajgr-
arbeid, en skipper pa en ferge har like mye eller papirarbeid enn en kaptein pa en
cruisebat. Han pa cruisebaten har folk til & gjmiette arbeidet for ham, i tillegg til at han

ikke gar vakt» Skipsfarer cruise/farge/fagleerer.

| undersgkelsen foretatt av NTNU/Sintef i perio@@11 — 2013, gar det fram at sjafolkene
pa hurtigbater mener at bemanningen oppfattes sstnekkelig for a ivareta sikker
navigering nar alt gar etter planen. Imidlertid kamvsde mer redundans/robusthet i
bemanningen for a kunne handtere ngdsituasjonarkgsen et.al 2013)

Det ble bemerket at bemanningssituasjonen slikfidenstar i dag, kan veaere til hinder for
god oppleering av nye navigatgreYeldig ofte aleine pa bro.. . Mange av dem faeikn
ngdvendige opplaeringen pa bruaskipsferer cruise/ferge/fagleeréMen sa tvinger de mindre
mannskap sann at det er ikke tid til oppleering.dadcommer denne selvopplaeringen til som
jeg snakker om. De laerer seg ting selv pa en nuitees veldig enkel: kikk i kartmaskinen.
Alt annet er uvesentlig. De har ikke noe forhdldiét» - Statslos«Det kommer mange, de har
ikke ... de sitter og ser pa disse maskinene sinseddet at de seiler etter (ECDIS)... de gir

deg ikke plass. Du blir tvinget sé lang ut i farmahat du er ngdt til og redusere.kaptein

cruise/hurtigrute.

«En annen ting som har gatt igjen hos oss og idienrgen. Det er det med skifte av folk. Hver
en sommer er det bare a fa tak i en mann og fadrarbord. Det er sogar fartgyer hvor det
er tatt om bord folk ekstra for & ha en mann meginga. Han kan ikke mangvrere eller ga til

kai med baten, men han har papirer. Vi har komnettLifare» Kaptein hurtigrute/cruise.

Han har ogsa opplevd denne problemstillingen i anmeenriks rutefart. En forklaring pa
dette er, i tillegg til periodevis gkt behov, at-shore naeringen stgvsuger kystfarten for folk:
«Mange som kommer ut som du hadde et lgnnlig hapasse flinke unge folk som du

hadde fatt ferdig oppleert; "Her far vi tjuetusenrmknn i maneden. Jeg drar->Xaptein

hurtigrute/cruise.

4.3 Oppsummering
Underveis har det utkrystallisert seg en del séntrare og ytre elementer som kan bidra til &
ta fokus fra navigataren og faktorer som kan hirdna eller henne i & ha oversikt over

relevant informasjon til enhver tid. Disse kanpvhdsak, deles inn i fglgende:
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Forstyrrende elementer:

Dette er hva navigatgrene anser som tar fokuspipanerksomheten i forhold til omgivelsene.

Her nevnes de viktigste:
Medier:

Her trekker informantene fram sosiale medier sottbrett, mobiltelefoner og andre telefoner
bade av privat — og jobbmessig karakter. Det fraratjéelefoner tar fokus selv om de ikke er
i aktiv bruk, ved at informasjon eller spgrsmalngjem disse mediene bearbeides i etterkant
og tar mental energi fra den som er forventet &\é@araken. Ogsa teorien pa dette omradet

nevner medier som et potensielt forstyrrende elémen
Dokumentasjonskrav — administrative oppgaver:

Flere av informantene beklager seg over at admatige oppgaver og dokumentasjon i den
sammenheng tar fokus bort fra oppmerksomhetengdet blir hevdet at selv om man ikke
fysisk arbeider med slike oppgaver pa bro (selvdetogsa hender), sa kan omtanken om
disse plikter stjele fokus og legge beslag pa niemtargi. Imidlertid ser omfanget av denne
problemstillingen ut til & variere ut i fra ulikeatle's seeregenheter. Her tenkes det spesielt pa
anlgpsfrekvens og operasjon. Et par av informant@nékke framholdt dette emnet som

problematisk. Dette er ogsa omtalt i teorien sompresentert i studien.
Alarmer:

Omfanget av og likheten av ulike alarmer fra hélpet framholdes som en fokustyv av flere
informanter. Denne problemstillingen vil nok hane under omradet design som ikke er

behandlet her, men omtales dog da det framstarf@mtyrrende element.

Mental tilstedeveerelse:

Heri ligger det flere forhold. Det blir nevnt hellsehold, sosiale og familisere forhold og
tanker om forberedelse til oppgaver i operativ sammeng. | dette underpunktet er ligger det
ogsa elementer fra elementene ovenfor. Informagj@mom medier og omtanke i

forbindelse med administrative oppgaver oppfattes kilde til fokusforskyving.

Fatigue:
| dette ligger det flere forhold, men hviletid ogl$e er nevnt spesielt. Enkelte av

informantene framholder at hviletiden ikke bareespgrsmal om timer, kvaliteten pa denne
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tiden omtales som et potensielt problemomrade akosg/eller familizere forhold,
administrative oppgaver er nevnt. Spesielt forigbéter nevnes boforholdene nar mann-
skapet overnatter i leiligheter lokalisert i bydikmrader med betydelig stgy. Pa dette

omradet finnes det en god del teori.

Bridge resource management — BRM:

Denne problemstillingen omhandler rollefordelingmdandling og monitorering hos alle
maritime brobesetninger. | fglge informantene ogahniaapporter utfgres BRM ikke optimalt i

alle sammenhenger.

Erfaring og oppleering:

Bade informantene og havarirapporter har fokusenfaring eller snarere rutine som en
kilde til feilpersipering med pafalgende feiltoliger og derved uheldige beslutninger.
Oppleering er ikke nevnt i havarirapportene jeglagr til grunn i denne studien, men flere
informanter har framholdt dette som et problemorarad

4.4 Refleksjon

Situasjonsoppfatning baserer seg pa a innhentdexgippfange det som skjer i omgivelsene
som grunnlag for tolking og predikering. Hvordanregistrerer omgivelsene vil derfor veere
helt avgjgrende for den videre bearbeidelse avteasgon inklusive beslutninger og

handlinger.

Hva angar M/V «Godafoss» framholdt en erfaren tcet &iktig element her er a sikre seg
relevant tilgjengelig informasjon som grunnlag Yorderingen av seilasen. Han mente at
fareren kanskje ikke hadde sett lykta han skull&kéisom referanse grunnet at den var i hans
blindsektor. Av samme grunn er det mulig at derfogie vaert skjult for radaren. Han er
imidlertid av den oppfatning av at denne lykta \ay,er, en sapass viktig referanse at all
oppmerksomhet burde veert konsentrert om & sikrewegikt over denne eller om a finne
andre gode referanser. Om en ser pa hva som regmebasis for situasjonsoppfatningen, sa
er det & oppfatte viktige elementer i omgivelsérette er beskrevet av flere i teorien, blant
annet C. Hetherington et al. 2006, Bjgrn Helge 3ehr2013 og Mica Endsley i sin modell fra
1995. Manglende referanser vil altsa kunne gi méduigeller feil tolking av situasjonen. |
tilfellet M/V «Godafoss» mente den erfarne losedeitfaktum at en er alene pa brua krever
at referanser i starre grad ma sjekkes opp ognalige slike hentes for & fa bekreftet for-

ventet scenario.
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Rutine - aktiveringsgrad

Rutinepreget seilas vil kunne fare til at navigatde) slapper mer av enn de ville gjort under
mer krevende forhold. Dette forholdet vies oppmenkiset bade hos mine informanter og i
rapporter, undersgkelser og utredinger. | tilfdlidt «Godafoss» antyder SHT at kapteinen
har feilintegrert og vist mangelfull forstaelsetagjengelig informasjon. (SHT sjg 2012/09).
Dette mener SHT at ligger under situasjonsforstdslsndre trinn — tolking, som beskrevet
av Bjgrn Helge Johnsen (Johnsen 2013) og Mica EpdEIndsley 1995). Imidlertid
framhever den samme kommisjonen at vedkommendeikaigke har sgrget for & hente
informasjon fra alle tilgjengelige midler, derfogt etter mitt syn, dette ogsa hgre hjemme i

farste trinn av situasjonsforstaelsen.

Det kan tenkes at kapteinen var sa sikker i sires@i@éende seilasen, at han ikke var
aktpagiven nok til & sgrge for a bruke alle tilgjelige referanser. | og med at dette var en
rutinepreget seilas, kan han ha hatt et lavt aktismiva i forhold til seilasen. Ogsa etter
hendelsen med MV «Helgeland» framholder SHT lapadivenhet som en mulig arsak.
Dette forklares med at seilasen var rutinepregenéwigatarene pa bro. En av mine
informanter hadde ogsa tanker om dette. Han biédeepet «Laid-back» om rutineseilas i
kjent farvann. En seilende kaptein (ikke informhaet) bruker uttrykket: «Sote ned». En
annen informant brukte ogsa begrepet automatildand sammenheng. Slik jeg tolket ham
dreide dette seg om at en utfarer sine oppgavieeraessig uten a veere helt til stede i
situasjonen. Seerlig ville dette gjelde ved enkiaser. Bjgrn Helge Johnsen bruker
«automatisering» i sin modell av beslutningstakim@mhnsen 2013). Ogsa Grech et.al
omtaler dette: «.The problem occurs when automated behavior is aoachivith, for
example, wrong situation awareness or expectatias: lif we act automatically, based on
false assumptions or on the basis of false infailmmathere is a risk that this action could be
a threat to safety” {Grech et.al 2008:54).

Det kan her ogsa vises til Urzin, Zahl-Begnums nliazte yteevne vs. aktiveringsgrad.
(Urzin, Zahl-Begnum 1993). Nar en er avslappet bewtkt her at yteevnen er redusert. |
begrepet yteevne legger jeg ogsa arvakenheterogilenerksomheten. Det kan ogsa tenkes
at en ved rutine havner i det Johannesen og Oksigter som slgvhetssonen (Johannesen,

Olsen 2010), at en ar slgvet av & ikke ha utforskgtselv over tid.
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Navigasjonshjelpemidler — aktiveringsgrad:

Bruk av instrumenter vil ogsa kunne ha den samaeeside virkningen i falge mine
informanter. En informant mente at bruk av ECDI&1k@ fgre til at en blir mer «laid-back».
Maskinen gjgr alt for deg slik at aktiveringsnivéét redusert. Instrumentet har lullet
navigatgren inn i avslappet modus slik at oppmerkszien er redusert. SHT uttaler i sin
rapport etter hendelsen med MV «Godafoss» at faieds mestring og kontroll vil kunne ha
den virkning at aktiveringsnivaet er lavt. — (SH& 2012/09). Den samme informanten
etterlyser mer bruk av radar som han mener blitisjeg i dag*® Ogsa her kan begrepet
slgvhetssone vaere relevant etter mitt syn. (Jolsam®lsen 2010). For & bgte pa dette vil
det kunne veere aktuelt for navigatgren a seileskmti/eller pa radar en periode for og veere

innom den positive mestringssone en stund, utfaedgeselv pa mer krevende navigering.

Bruk av radar til navigasjon krever at en er mdivakforhold til seilasen, dersom ECDIS
ikke brukes aktivt i samhandling med andre refezan&n er ngdt til & falge med hvor
fartgyet til enhver tid ved a plotte posisjoner mglh Om en ser dette i sammenheng med
Urzin, Zahl-Begnum's modell (Urzin, Zahl-Begnum 33%il en kunne finne radarbruk
innenfor det de kaller optimalt aktiveringsniva. &nmine informanter var da ogsa klar pa at
han brukte radar ved kystseilas og i isen. Den samawigatgren mente imidlertid ogsa at
ECDIS ga han rom til & fokusere pa radar og o&slas.

Det ble ogsa papekt av en informant at dersom arskiler pa ECDIS og GPS’en faller ut, sa
har navigatgren ingen referanser. Dersom vedkomeneadgatar ikke har fulgt med i
seilasen visuelt og ved hjelp av radar kan han¥fzare ille ute. Han hadde opplevd nettopp
dette ved losing av et fartgy utenfor Bodg. Vintladde blast GPS-antenna ned slik at
ECDIS ikke lengre kunne gi fartgyets posisjon. kapgn visste dermed ikke hvor han var
eller hvilken kurs han skulle styre. Dette visdteemitt syn, viktigheten av & ha flere

referanser for kontroll av seilasen.

Som en kan se av det som framkommer ovenfor, déétinepregede seilaser og bruk av
ECDIS (elektronisk sjgkart i kombinasjon med GP&)re redusere navigatgrenes opp-
merksomhet og aktpagivenhet. Om en gnsker a faibtatistikken til & peke i en klar
nedadgaende retning, bar dette fenomenet tas pasiilk jeg ser det. Hvorvidt innfgring av
prosedyrer vil avhjelpe dette, er jeg usikker @& Beller mer til at det mest formalstjenlige

ville vaere & endre holdningene til brobesetingeioehiold til det & vaere oppmerksom, og

19 Underforstatt at radar krever mer aktiv deltakelseilasen enn ECDIS.
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farene nar seilasen er eller anses a vaere enletle M3, etter mitt syn, sgkes gjort ved

informasjon og tas inn som en viktig del av utdagrmg oppleering om bord.

SHT bemerker i sin rapport etter hendelsen med [@ddafoss» (SHT sjg 2012/09) at
skipets kaptein ikke sgrget for & hente inn ajeihgelig informasjon ved at han ikke brukte
radar eller ECDIS som han hadde til rAdighet. Détter hvor viktig en anser oppfatningen

av omgivelsene er for situasjonsoppfatningen otub@agstakingen.

Dette ble ogsa av informanter sett i sammenhengusiétterhet i bruk av nytt elektronisk
navigasjonsutstyr sa som ECDIS. Dette understattegtalelsen til en av mine kolleger ved
skolen og informant i denne undersgkelsen. Harltiart at ECDIS/AIS brukes i sin enkleste
form. Dette mener han ikke er tilstrekkelig og ia¢ekelt kurs ikke bgter pa det heller.

Operatgrene ma studere og leere seg aktuelt wstyiets begrensninger og bruke det aktivt.

Dette kan ifglge enkelte av mine informanter skgldengelfull kunnskap om og ferdighet i
bruken av utstyret. En av den hevdet at en brukeen har kontroll pa og at andre kanaler for
informasjon neglisjeres. Dette antydes ogsa i reppeetter MV «Sundstraum’s» kollisjon i
Drogden Rende, Danmark.(SHT 2010/10). Her kankdges inn at ikke bare navigasjon,

men ogsa handtering av annen trafikk krever bruéliavtilgjengelige hjelpemidler. Dette
inkluderer ECDIS/AIS. De internasjonale sjgveiseegl er klare p& deffe En erfaren

skipper hevdes a ha kontroll pa det visuelle ogurad) bruker derfor kun det, hevdet en
informant. En statter seg pa det en kan, uttaltedupsiktet til radar og optiske referanser.

Samme informant uttalte at han ikke stolte pa EC@y®edprioriterte informasjon fra den.
Han innrgmte ogsa at han ikke var helt pa hgydeaken av dette utstyret og at dette ogsa
var en arsak til at det ble nedprioritert. Dettddesammenheng med manglende tiltro til og
noe varierende erfaring med nettverkssystemer ginklan hadde ingen overdreven tiltro til
det elektroniske kartmaterialet, saerlig fryktet laadet kunne forsvinne ved en lengre «black-
out». Derfor sverget han til papirkart.

Den av mine informanter som var mest positiv i @dhtil ECDIS, var bevisst utstyrets
begrensninger. Blant annet at det ikke var bruk@am annet enn kart i nordlige farvann. |
polare omrader bruker han bare radar og ekkoloddsirumenter. Dette har sammenheng

med ungyaktig posisjonsangivelse fra GRIS%) at isen «adelegger» radarlandet, Radar

* COLREG 72, Rules 5, 6 and 7
2L GNSS: Satellittbaserte navigasjonssystemer. (GEGKASS/Gallileo)
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brukte han ogsa aktivt seerlig ved passering aiskeitpunkter. Dette, som han sa, for & ha en
sikker referanse uavhengig av elektronikk. Igjenesehvor stor betydning det & oppfatte
referanser i omgivelsene har innen navigeringefadwy. Dette korresponderer med teorien
som er beskrevet i denne oppgaven angaende detdeleimSvikter det her, sa er potensialet

stort for feilvurderinger og ugnskede hendelser.

Kyndighet i bruk av oq tillit til navigasjonshjelpedler:

Brun et.al referer til Cannon, Bowers, Salas og muoltiple informasjonskilder betegnes

som en stressor. (Brun et.al 2008:6). Ut i fralinfasjonen fra mine informanter og sekundaer
informasjon aner jeg at usikkerhet ved bruk avtetelske hjelpemidler som ECDIS/AIS vil
kunne skape en situasjon hvor navigatgren havnstressiden av Urzin, Zahl-Begnum's
modell (Urzin, Zahl-Begnum 1993). Denne usikkerhegber manglende tilliten til utstyr vil,
etter min oppfatning, kunne fgre til at en gar glav vital informasjon om omgivelsene.
Imidlertid er det en informant som hevder at setwsge ECDIS gir ham rom for a skaffe
bedre oversikt, altsa positivt i forhold til nevmt®dell. Dette mener jeg viser at det er

varierende oppfatninger i denne sammenhengen.

SHT nevner i sin rapport etter hendelsen med MVddtass» begrepet bekreftelsesfelle.
(SHT sjg 2012/09:51), ved at kapteinen antageliguisinnhentet referanser som bekreftet
hans oppfatning, eller tolket disse referansenedfignde. Dette er belyst i teorien ved Bjgrn
Helge Johnsen (Johnsen 2013) og Grech eC.ahfirmation bias is when we perceive only
the information that can confirm our assumption a&tard any information falisifying that
assumption... Important danger signals can be negfiesimply because they do not fit with
the assumption, and observations confirming theragsion will be overemphasized” —
(Grech et.al 2008:42/43Y5rech sier videre at vi ser det vi forventer aReferanser som

kunne stilt spgrsmal ved bildet neglisjeres elies bekreftende pa oppfatningen.

Et annet moment ved innhenting av informasjont elagens skipsbroer fylles med stadig
mer informasjon. En informant poengterte nettoppedélan mente det kanskje ble for mye
informasjon. Jacobsen og Thorsvik hevder at sgikeniaformasjon og behandlingen av den
blir mer overflatisk og at den dermed kan feilt@k&lacobsen, Thorsvik 2010). Ut i fra
uttalelsene til mine informanter og studier av hhamaporter er det, slik jeg ser det, ikke
grunnlag for & hevde at dette vil kunne vaere mé&dwile arsak til at informasjon neglisjeres.
Men i og med at en informant har brakt dette terpadtane, mener jeg en ikke kan se helt

bort fra at dette representerer et problemomraaiekke alene men som et element av flere.
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Forstyrrende elementer:

Som det framgar i denne oppgaven, har en undesswfaktatt av NTNU/Sintef vist at rundt
en tredel av navigatgrene péa hurtigbater menegrder mange forstyrrelser pa brua under
navigeringen. (NTNU/Sintef 2013). | det falgendeskar jeg & se pa noen av dem som mine
informanter har framhevet. Koester har ogsa taokedette i sin taxonomi for klassifisering
av maritime situasjonerDisruptions, disturbances, distractions; Alarmsppk calls, radio
calls, incoming fax, Navtex or e-mail messagegovsson the bridge» (Koester, referert i
Grech et. al 2008:50).

Medier:

Mobiltelefoner, nettbrett, lap-tops er moderne infasjons-/kommunikasjonskilder som
brukes ofte. Det kan virke som om folk har et stortinformasjon og det & kunne kom-
munisere. Yngre mannskaper ansas a ha starrenséefar og avhengighet av nevnte medier.
Uttalelser fra mine informanter kan tyde pa atelatises som et problemomrade i for-
bindelse med brovakt. Det kunne her dreie seg anfiket medier ble brukt pa det som ble
beskrevet som enkle strekninger pa seilasenellétfhvor det er to navigatarer pa vakt, var
det erfart at den som ikke foresto navigasjoneropatatt med a bruke slike medier. Dette
kunne ta fokus fra seilasen bade hos den som skutlevdke og den som utfarte seilasen.
Den som star for navigeringen ble sagt a irritexg aver sin kollega over sin kollegas
aktivitet og mangelfulle forstaelse for sin oppgaDette mener jeg vil kunne fare til at
navigatgren som har vaktansvaret havner opp nesssgiden av Urzin, Zahl-Begnums
modell om aktiveringsgrad. (Urzin, Zahl-Begnum 1p%3m man i tillegg kan anta at den
som forutsettes a skulle monitorere seilasen ogaasisavende har sitt fokus pa mediet, er det
neerliggende a tro at begge navigatarer har féfioitis forskjgvet fra optimalt vakthold.
Grech et al.nevner spesifikt telefoner som forstyde element. (Grech et al. 2008.50).

Interferens via ulike staykilder er ogsa hevdesgieven kilde til stress. (Brun et al. 2003).

| mine samtaler med informanter kom det fram atkaet synes som om det er aksept for at
det enkelte skipsmannskap skal veere tilgjengeligfaoverdenen til en hver tid. Det ble
hevdet at dette seerlig gjaldt i forhold til ektéfel samboere, barn eller annen familie. Det

ble, i denne sammenheng ogsa vist til jobb-relateiefoner bade intern og eksternt.

Det ble ogsa poengtert at fokusforskyvingen ved lnutelefon ikke bare var begrenset til
den tiden personene var aktive i samtalen, meetaagba kunne stjele oppmerksomhet videre

ved at personen fortsatte & jobbe med problenmgféli framkommet i telefon etter at raret var
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lagt pa. Grech et.al lister opp bekymringer sonsteessfaktor. (Grech et.al 2008). Dette
ville, ifalge informanten, kunne skje bade vedfmher av privat og jobb-messig karakter.

Ifalge en av mine informanter er dette en probldtimgt som det ikke fokuseres seerlig pa og
som det, etter hans oppfatning, bgr tas tak i.

| SHT's rapport etter grunnbergringen til hurtigimdM/S «Lyse Express» i 2008, hevdes det
at en telefonsamtale fra en passasjer som ventatlpa og pafglgende samtale om dette
mellom broteamet hadde tatt fokuset bort fra utlagknavigering (SHT sjg 2009/02). Dette

synes a bekrefte utsagnene fra mine informanter.

Dokumentasjonskrav — administrative oppgaver:

| undersgkelsen til NTNU/Sintef angaende hurtighgiingen kommer det fram at over en
tredel av informantene mener administrative oppgkae ga ut over sikkerheten. Her nevnes
QA/ISM systemet spesielt. Grunnet liten terminaiftié oppgaver som oppdatering av QA-
planer/sikkerhetssystemer, personaloppgaver oglkuaning av passasjerer og last ma
utfares under seilas. Dette oppleves som mer foestgle enn alarmer og telefoner. De
seilende oppgir at de praver a fglge kvalitetspiangen flere av dem irriterte seg ovedat
ikke fungerer og tilpasser handlinger etter egriebeg erfaringer. De mente ogsa at
rederiene ville ha forstaelse for at reglene ikleefolgt. Forslagene til tiltak handler, ifalge

undersgkelsen, om a redusere sjgfolkenes admtiistappgaver. (Starkersen et.al 2013)

Kravet til dokumentasjon i forbindelse med ISM-kond® i kommersiell sammenheng ble
ogsa av flere informanter nevnt som seerlig tidsresgurskrevende og en kilde til fokus-

forskyving. Det ble nevnt seerlig skriving av ogisgoner av prosedyrer samt rapporteringer.

Bade Cannon, Bowers & Salas (Brun et.al 2008) arlbet.al framhever arbeidspress og
prestasjonspress av ulik karakter som stressfaki@eech et.al 2008). Dette ser jeg som en
faktor som vil kunne redusere aktiveringsgraderzifyrZahl-Begnum 1993) og derved ogsa
kunne redusere oppmerksomheten. | dette liggesrd&irmening om at kravet til
dokumentasjon i forbindelse med sikker skipsdmftamdre, kommersielle dokumentasjons-
krav vil kunne medfgre at fokuset pa seilasenfblistyrret og/eller forskjavet. Selv om en
ikke ngdvendigvis arbeider med dokumentasjon padéeil tankene kunne ha en tendens til
a kretse om disse oppgavene. En er altsa ikkerfesitalt til stede. Dette mener jeg er sveert

betenkelig i forbindelse med situasjonsoppfatniggpersepsjonen spesielt.
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Alarmer:

Et annet moment til forstyrrelse pa bro som blenfraldt av flere informanter var ulike
alarmer. Det ble vist til alarmer for teknisk utstsadiokommunikasjon, brannalarmer og
lignende. Det ble beklaget at alarmer gar relatfte pa dagens hgyteknologiske skipsbroer.
«Det hyler og piper i ett sett» som en av dem spd®©ma sjekkes og klareres fgr de gir seg.
Dette tar fokus fra a falge med i seilasen. Greal revner alarmer som forstyrrende faktor
pa skipsbro. (Grech et.al 2008:50)

Som et seerlig problem, ogsa fra andre informabtergdet nevnt at de aller fleste alarmer har
identisk eller nesten lik lyd. Det skilles ikke nogh alvorlige og mindre alvorlige alarmer.
Dette kan fgre enten til at alle alarmer kontr@feog kvitteres med tyveriet av fokus det
medfarer eller viktige alarmer neglisjeres ut idratanke om at andre presserende oppgaver
er viktigere. Eksempelvis mangvrering og navigesam jo kan karakteriseres som
formalstjenlige gjgremal i denne sammenheng. Deitak pa vare retreningskurser for
hurtigbat-navigatarer framholder ofte dette sonbfmmatisk og et forstyrrende element i

deres hverdag om bord. Et element som de menet ad gjgres noe med.

| tillegg til & ta fokus fra seilasen kan det farig nevnes at en informant fryktet at mange
alarmer kunne gjgre at en, etter noen tid, vergdgikdem og kvitterte uten a sjekke arsakene.
Dette mente han medfgrte at vitale feil ikke bigistrert hos navigatagren og kunne fare til

ugnskede hendelser og/eller havari.
Mental tilstedeveerelse:

Dette underpunktet ma ses i sammenheng med deifardg. Mangel pa tilstedevaerelse er en
starre risiko enn darlig veer hevdet en informaran ffamholdt at hans oppfatning var at

uhell sjelden skjedde under krevende farvanndikkraessige og/eller veerforhold. Dette
tilskrev han at under slike forhold ville navigat@e veere helt til stede og fokusert. Koester er
inne pa noe av det samme i sin artikkel om menrigskfaktorer. Han har funnet at
kommunikasjonen pa bro gker fram mot 10 — 20 mémdr ankomst for & avta ved selve
ankomsten. (Koester 2014). Dette tolker jeg ditheuatfgrelsen av navigatgrenes oppgaver
under mangvreringen krever hgy grad av fokus pasiakng av kommunikasjon. Det ble
nevnt av en av mine informanter at han var hundoegnt til stede vad kai-tillegg, noe som

synes & samsvare med Koesters funn.
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Den samme informanten sa ogsa at tankene oftendae ateder nar han var pa bro ved
enklere seilas. Dette korresponderer med uttal&éigemdre informanter og kan, etter mitt
syn, kobles til aktiveringsgrad (Urzin, Zahl-Begnd®n3).

Et annet moment en informant kom med, var at kaptesannsynligvis var i noe han kalte
avgangsmodus — mange andre ting enn seilasen kwaamagelig rundt i hodet hans.
Informanten trodde at kapteinen pa MV «Godafoske ikar startet pa seilasen mentalt, og at
han derfor gikk pa automatikk. Det kan her viseBjirn Helge Johnsens modell over
sentrale elementer i beslutnings-syklusen. Hergoete automatisering som handlinger som
utfares raskt pa grunnlag av godt inngvde ruti@@ahnsen 2013). Det kan tenkes at fareren
har veert sa sikker pa sin kunnskap om skip og famad han har latt navigasjonen ga pa
automatikk/rutine. Grech et al. hevder at nar éerfgeg trygg pa at en mestrer det en holder
pa med sa senkes de mentale ressurser og en haedtepa refleks. En muliggjer derved
bruk av tid pa andre aktiviteter. (Grech et al. @00 forhold til Urzin, Zahl-Begnums modell
(Urzin, Zahl-Begnum 1993) kan dette ogsa ha fiatthan ikke har vaert tilstrekkelig
oppmerksom pa seilasen. Manglende konsentrasjskragikkerhet kunne ha veert en arsak
til at kapteinen ikke innhentet alternativ inforroas

Den som skal handtere last og passasjerer vedegt Bnurtigbatfarten har ofte forlatt brua
mentalt i noen tid far anlgpet. Vedkommende begyarenke pa sine oppgaver under
anlgpet fgr han har forlatt broa. En informant begldette fenomenet. Muligens kan dette ha
veert en medvirkende arsak i forbindelse med headdisMV «Helgeland», styrmannen var

opptatt med bade VHF og forestdende oppgaver.

Personlige problemer hos navigatgren eller andiiiemamer av broteamet ble nevnt som et
moment til & redusere tilstedeveerelsen. Han tetkigd jobb — hjem relasjonen som jo vil
kunne bli noe spesiell i skipsfarten da skipsared jo som regel er avskaret fra fysisk
kontakt med sine private forbindelser i land. Tehedr eller annen kontakt med land ville
kunne utlgse en forskyving av fokus fra seilaanire forhold. Som en informant formulerte
det:«... at du far en tekstmelding hjemmefra med noedsohelst ikke skulle ha hatt. Og den
trenger du ikke a fa nar du sitter pa vakt, du kanfatt den fgr du gar pa vakt»
Overstyrmann/kaptein cruise/hurtigrute/tank/offigh®ette ser jeg som en naturlig fglge av den
tilgjengeligheten som er beskrevet undedierher. | «gamle dager» var det & fa en telefon
om bord ofte ensbetydende med at det var noe sertig i gjeere. Ofte medfarte det at den

som fikk telefonen matte reise hjem grunnet alghitsgraden. | dag synes det, etter det som
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har kommet fram i samtalene med informanter, sonbagateller eller mindre alvorlige

temaer tas opp med den som er om bord.
Fatigue:

Fatigue har veert et tema det har veert fokuserinpritim sammenheng de seinere ara, seerlig
i sammenheng med skipsulykker og/eller uheldigelbkser til sjgs. Dette underpunktet bar

ses i sammenheng med de ovenstaende, og da saemkgneental tilstedeveerelse

IMO MSC/Circ 1014 lister opp flere uheldige virkgigr av fatigue som apenbart vil veere
uheldig for brobesetningenes oppfattelse av omggred, blant annet nevnes de som jeg ser
pa som relevante for persepsjoneRreoccupied with a single task, focuses on adfivi
problem-neglecting more important ones, revertsitbbut ineffective habits, less vigilant as
usual, misjudges distance-speed etc., overlookssitbat should be included, respond slowly,

inability to stay awake, fails to anticipate danger(IMO 2001).

Som eksempel pé stress kan MV «Monarch of the Seszsm ble liggende pa reia og vente
pa en passasjer og dermed ble forsinket i forfibthedule nevnes. Dette skjedde pa tross
av at de var tre navigatarer pa bro. Stress gruigigtschedule antydes i havarirapporten da
ogsa som en medvirkende arsak til uhellet i haappiorten fra myndighetene angaende
denne saken. Grech et al. nevner da ogsa stress eller opprimegastress som kilde til
fatigue. (Grech et al. 2008).

En av mine informanter har erfart at dokumentag@a®/1ISM?* dokumenter) og annet
papirarbeid ble tatt under land. Det ble tid tittdesed stilleliggende. | fart med hgyere
frekvens pa seilas og mindre tid ved kai, ser kka helt hvordan dette skulle veere over-
kommelig. Her dreide det seg om innenriks pasdasierg cruise world wide. Dette

forholdet vil kunne bli forsterket i ordinaer lasdetf da en i slik trade ofte opplever hverdagen
som mest hektisk grunnet lasting/lossing/bunkrinm/iantering/audits/ vettinger, PS& og
andre oppgaver som krever omtanke og tid. Uang#eth\matte ajourfgre dokumentasjon, og
om dette blir gjort pa frivakten, sa vil det naigithok ga ut over hviletiden.

22 SDIR/USCG: Joint investigation report 2003

% QA: Quality Assurance - Kvalitetssikring

24 |SM: International Safety Management — FN kodearrBOLAS konvensjonen til fremme av sikkerheten til
sjgs og vern av det marine miljg

% Audit/Vetting: Inspeksjoner/eksterne revisjonedigenninger; som regel ved klasseselskap eller SDIR

% port State Control: Inspeksjoner fra fremmedeessatjafartsmyndigheter.
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Med henvisning til IMO MSC/Circ 1014, nevnes utuigleller krevende arbeidsoppgaver
som arsak til fatigue. Det synes rimelig & sluttdakumentasjonskrav av offentlig- og
kommersiell karakter vil kunne medfgre uheldig &bkelastning i forhold til & veere «fit for
fight». Imidlertid gar det fram, slik jeg tolkertatelsene fra informantene, at dette avhenger

av blant annet anlgps-frekvens og offisereneslantal

Under temaet mental tilstedeveerelse ble ogsa jpdb-telasjonen nevnt. Dersom tankene pa
eller bekymringer over hendelser hjemme gar ut bvéetiden, sa mener jeg dette vil
kunnevaere med pa a skape fatigue. Bade IMO MSCIQitd og Grech et al.nevner mangel
pa sgvn eller darlig sgvnkvalitet som arsak tigiae. (IMO 2001), (Grech et al. 2008).

Bridge Resource Management — BRM

Her hadde informantene mange tanker. Et av de seestale momentene var roller. Det ma
veer klar fordeling av roller og oppgaver i et beste En navigatar nevnte «overload» for
kapteinen grunnet darlig rollefordeling. Farerein bbmbardert av spgrsmal fra sine
underordnede i en gitt situasjon om saker de boadedndtert selv og saledes forstyrrer ham
og gjer det vanskelig for ham a ha det store oildedil.

A fordele oppgaver til de ulike medlemmene i brateter en viktig del av det hele. Her méa
det vaere klare linjer ble det presisert. Dettegmaocomtalt av Endsley i forbindelse med
begrepet monitorering. Flere informanter framheasilgigheten av ogsa a samkjare teamene
under hensyntagen til det enkelte medlems sterksvake sider. Det fokuseres ogsa pa
apenhet teammedlemmene i mellom. Apenhet er etadiemioment i Barnett et. al sin matrise
angaende monitorering. (Barnett et.al 2013).

Et hovedpoeng her, er at kapteinen ble sett paasmwvarlig for at mannskapene pa bro ter a
si ifra om observasjoner og at de tar a stille spdt — ogsa ved andre medlemmers
handlinger og/eller beslutninger. Ved hendelseltl «<Monarch of the Seas» som er
beskrevet her, kom det fram at navigatarene pakkeostilte spgrsmal til kapteinens
beslutninger, enten pa bakgrunn av respekt et &ller begge deler. En av mine
informanter uttalte det slik: «Det er der jeg meaedet med & skape holdninger og skape god
kommunikasjon, det er opp til ledelsen®verstyrmann/kaptein cruise /hurtigrute/tank/oféssh

Dersom en er irritert eller oppfattes slik veddilemeldingen, er det lite sannsynlig at mot-
takeren far det fulle utbyttet av den, hevdes @ethannesen, Olsen 2010). Dette utsagn ser

jeg som relevant i denne sammenheng, et hinddwufomunikasjonen og at vedkommende
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som far en slik tilbakemelding vil kunne kvie seg & sparre eller komme med andre innspill

ved seinere anledninger.

Det er viktig ogsa at seilasen kommuniseres slidlatinvolverte har en forstaelse av
situasjonen nu, og hva som er planlagt framovenkianmer det fra flere hold i mine
samtaler. Havarikommisjonens rapport etter hendeised NV «Helgeland» fokuserer ogséa
pa mangelfull kommunikasjon mellom kaptein og otsgreann i seilasens siste del for
kollisjonen. Jacobsen og Thorsvik hevder at komikasjonen vil veere avgjgrende i en
monitoreringssammenheng. Det fokuseres pa viktéghav tilbakemelding, altsa to-
veiskommunikasjon. (Jacobsen, Thorsvik 2010). Déppen er ofte benevnt «Closed — loop

communication».

Skipsfareren avvek fra sin opprinnelige plan griamet andre fartgyet. Dette ble ikke
kommunisert til overstyrmann. Johannesen og Olsedér at kommunikasjon i en slik
sammenheng er koblet til & oppfatte en situaspnstd den og beskrive den. Bade den
informasjonen vi selv bruker i vurdering av en agjn og den vi befordrer til andre

fremheves som viktig. (Johannesen, Olsen 2008).

Om informasjonen skal oppfattes likt, sier de aide® og mottaker ma ha en felles forstaelse
av hverandres mentale modeller. (Johannesen, QB8). Viktigheten av felles mentale
modeller trekkes ogsa fram av Brun et al. som earsgentral del av BRM. (Brun et al.
2003). Bge et al. framstiller dette som normer oliektive verdier i deres skisse over ulike

tilneerminger til sikkerhet, slik jeg tolker dem.d8 et al. 2012)

For MV «Godafoss», gar det fram at det var kraadieriets sikkerhetsstyringssystem for
planlegging og gjennomfaring av seilas, men dissaéklie overholdt. | havarirapporten etter
hendelsen med MV «Godafoss» papekes det ogsa ardet sprik mellom bruk av
tilgjengelige ressurser i forhold til krav til seglen. En del av brobemanningen var satt til
andre gjgremal. — (SHT sjg 2012/09). Det gikk dgsa av rapporten at prosedyren ikke var
tilpasset skipets drift godt nok, og at mannskapmmeoord mente at rederier var klar over og

aksepterte dette.

Om prosedyrer:

Neglisjering av prosedyrer ble ogsa nevnt i foreisd med hendelsen med MV «Monarch of
the Seas». Her ble kapteinens holdning gjengitfjeagyikk klart fram at han ikke hadde noen
tro pa alskens prosedyrer. | falge IMO/ISM og skifikerhetsloven er sikkerhetsstyring, og
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som en del av den prosedyrer, ment & vaere barneeulykker eller uheldige hendelser.
Dette burde, slik jeg ser det, veere innlysendedleniid kan slike prosedyrer veere eller
oppfattes a veere snarere til hinder og kildetiilasjon enn til hjelp. Dette vil kunne oppsta
dersom prosedyrene ikke er tilpasset det enketteyimederi og trade, slik det er nedfelt i

skippsikkerhetsloven §7.

En informant hadde opplevd dett®g sa far du det at det sitter et gjeng pa en béat gjar
det... og de gjar det sikkert pa en helt rett maee Qb sa gjer de det kanskje pa en annen
mate pa en annen bat, og de gjar de sikkert reidéon, akkurat det som de gjgr. Og sa skal
du plutselig ha to forskjellige sjekklister daeelskal du ha en forenlig sjekkliste for hele
rederiet. Der er veldig mye problematikk. Og deklart, sitter de om bord pa xxx og
plutselig far en sjekkliste som er tilpasset yylen der forbainna m..., det der... Og sa blir
det... sann har det skjedd tidligere. Na er det kons@enye nye folk i ledelsen i rederiet at
jeg tror at den tiden skal vaere over, men det kgsaiosaere en problematikk. Det her er ikke
mitt, dette her vil jeg ikke gjgre>Overstyrmann/kaptein cruise/hurtigrute/tank/off+ghoGrech et al.
snakker ogsa om «pitfalls», feiltakelser som hliriggrunnet bruk av feil regler. (Grech et al.
2008).

Sett i en BRM sammenheng ogsa pekt pa at mangffdiéling av oppgaver og svikt i
kommunikasjonen mellom fagrer og styrmann. Dettedeeen informant nok er nedfelt i QA
— systemets prosedyrer ved at deres roller erei@éimmen ble ikke fulgt i dette tilfellet. Dette
mistenkte han ogsa var normalt i andre tilfelleanhpresiserte viktigheten av god BRM
seerlig med tanke pa den hastigheten hurtigbateseimy med. Rollefordeling er nsermere
beskrevet av Endsley i modellen over monitorer(&mdsley 1995).

SHT stiller seg spgrsmalet i rapporten etter MV lgiands» hendelse om hvorfor
besetningens situasjonsforstaelse i dette tilfehetredusert. At fergen «Lurgy» befant seg
foran «Helgeland» i leia medfarte at fareren mawtgke fra sin opprinnelige plan. Dermed,
mener kommisjonen, at han flyttet sitt fokus friacdde gye med omgivelser av vital

betydning for seilasen til kun fergen foran haBHT sjg 2010/12)

En av informantene har en oppfatning av at roll@m@gses i kritiske situasjoner. En slik
kritisk situasjon definerte han som alt fra uskgtlalarmer via havneanlgp til faktiske
ulykker. Med klar henvisning til hendelsen med MNetgeland», hevder han at styrmannens
konsentrasjon overfares til problemet og han glensimeprimaeroppgave. | nevnte tilfelle &

falge med i seilasen. Han mener dette er en mealgskaksjon, men at det ma veere helt
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klare faringer pa hvordan fokuset skal veere — dem l§grer bat kjarer bat og intet annet.
«En seiler og den andre monitorerer seilasen» isariea blikk pa SHT sin rapport om MV
«Helgeland». Som en fglge av dette mente han ahéetere tillatt for et eller flere av

medlemmene i et broteam ikke & veere behjelpeligridre i teamet uten videre.

En informant hadde en formening om at det som emea eller blir oppfattet som den
stgrste faren blir fokusert pa og oppmerksomhetekring andre viktige referanser reduseres
eller neglisjeres. | hendelsen med MV «Helgelarefererte han til at begge navigatarer
fokuserte pa passering av en ferge, men han med#dta fenomenet ogsa var vanlig ved
ordinaere kaitillegg. Eksempelvis ville ogsa andkip &unne bli oversett og fare til uhell eller

farlige situasjoner.

A fordele oppgaver til de ulike medlemmene i brateter en viktig del av det hele. Her ma
det veere klare linjer ble det presisert. En vikiggriere her er at deltakerne i et broteam
overvaker hverandre. | mange tilfeller har det vapglevd uklarhet om hvem som faktisk
kigrer bat ved at kapteiner har gjort endringerameiis selv om det har veert styrmenn som
har forestatt den aktuelle seilasen. Det har offs¥arekommet at den som star for seilasen
gjer endringer uten & informere de andre i teahat & slike endringer ikke ble registret av
de andre. Slik mangelfull informasjon har seerligtvabservert ved enkle seilaser i godt veer,
og kan skape usikkerhet hos broteamet. Bade Bahattog Endsley framhever monitorering
som en sentral del av BRM. (Barnett et al. 201BhdGley 1995).

| forbindelse med MV «Godafoss»'s grunnstgting,daeav en annen informant bemerket at
i og med at fgreren var alene pa brua mente inforemaat kapteinen burde ha tatt risikoen for
feil i en slik situasjon inn over seg i stgrre geamh han apenbart hadde gjort. Dette beskriver
Bjogrn Helge Johnsen i sin artikkel om beslutningsig. Han bruker blant annet begrepet
optimismefelle, hvor reelle trusler ikke tas mesitiiasjonsoppfatningeohnsen 2013).
Grech et al. har tanker om hvordan risiko oppfatbessom en arbeider i et tilsynelatende
sikre omgivelser vil en se pa risikoen som lav kig@mhetsnivaet synke over tid» - (Grech et
al. 2008).

Redusert kapasitet grunnet sykdom, bekymringdsle.hevnt som en viktig faktor i
forbindelse med BRM. En av informantene var sadokyisert pa apenhet om dette, slik at
han som ansvarlig navigater eller kaptein kunrerta forholdsregler. Etter hans erfaring var
det store kulturelle forskjeller i denne sammenhédgnerelt var hans erfaring med gstens
folk at de holdt dette for seg selv mens mannskapeestlig herkomst ofte var mer apne om
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slike forhold. Seerlig apne hadde han opplevd skeawdir han hadde seilt med. Han presiserte
imidlertid at han hadde opplevd individuelle vajoaer innen nasjonalitetene. Dette er
beskrevet i Barnett et. al sin matrise som skissera som ligger i begrepet monitorering. De

fremhever at man ma ta hensyn til besetningsmedtramtilstand. (Barnett et al. 2003).

Erfaring — opplaering

| de to hendelsene som ligger som utgangspunktéone undersgkelsen, er det imidlertid
erfarne folk som har statt for navigeringen. Dékunne vaere en fare for at en blir over-

modig med lang erfaring og neglisjere innhentingrd@rmasjon og prosedyrer.

Dette er beskrevet av Grech et. ACanfirmation bias is when we perceive only the
information that can confirm our assumption anccdrsl any information falisifying that
assumption... Important danger signals can be negfiesimply because they do not fit with
the assumption, and observations confirming theragsion will be overemphasized” —
(Grech et.al 2008:42/43)

Seerlig mente en informant at dette gjaldt folk s@ndyktige i utgangspunktet. Det ble ogsa
hevdet at erfarne folk bruker det de fagler seggeyga og neglisjerer alt annet

Alle informantene fremhever erfaring som seerligigik forbindelse med navigering og
mangvrering av skip. Det hevdes at en | dag seyehavigatgrer er mer avhengige av

elektroniske hjelpemidler og automatikk enn derada
Om oppleering:

Oppleering synes kanskje noe perifert i forholdi¢ihne studiens tema og mal. Imidlertid er
det min oppfatning, etter samtalene med informaiatedette er et viktig emne i denne
sammenheng. Det kan synes som om at nyutklekkdkliefget tenderer til & ga minste
motstands vei nar det kommer til & innhente inf@joraom omgivelsene. Saerlig har det
utkrystallisert seg tanker om bruk av elektronibjetpemidler og bratte karrierestiger.

En informant hadde erfart at nye navigatarer ogeitad gikk rett pA ECDIS/AIS uten & bry
seg med radar/ARPA. Dette mente han ville gjgresteart sarbare for systemfeil samt
innebzere en seilas med for fa referanser. Dettéenfiam kunne skape et ytterligere

avhengighetsforhold til utstyret og redusere nasjmasferdigheten.
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En av kapteinene jeg hadde samtale med fortaharapleide a be nye navigatgrer om a
bruke radar fordi den holder deg aktiv og at deewvde faktiske omgivelsene og hva som
befinner seg der — under forutsetning at en kakebden og at den er riktig innstilt. Dette kan
ses i sammenheng med aktiveringsgrad (Urzin, ZaiglhBm 1993) og slgvhetssone vs.

positiv mestringssone (Johannesen, Olsen 2010).

En annen pekte pa at det ikke var tid nok til opjslgeom bord — overfaring av kunnskap fra
erfarne til uerfarne. Hans erfaring var at mangegsderer hadde leert seg a bruke

navigasjonsutstyr ved selvstudier.

Korte karrierestiger ble nevnt som en arsak tilemgdigheten av elektroniske navigasjons-
hjelpemidler. Nyutdannede navigatarer far ikke tiden eller muligheten som skal til for a

laere seg manuell handtering av fartay.

Her ligger det muligens en brist i forhold til tesr til Dreyfuss & Dreyfuss om veien fra
novise til ekspert. (Dreyfuss & Dreyfuss 1986). Mlannede far ikke tid nok til & ga gjennom
hva Dreyfuss mener er ngdvendig for & na ekspértidette viser relevansen til begrepet
«felles mental modell» som er beskrevet i undenkapitlet i denne avhandlingen. (Brun

et.al 2003)Dette understgttes av Urzin, Zahl-Begnum's modejbande oppmerksomhet.
(Urzin, Zahl-Begnum 1993). De vil ogsa kunne blhamgige av prosedyrer med de fallgruver

som Grech et. al beskriver. (Grech et al. 2008).

Side 75 av 85



5. KONKLUSJON

Ved hendelsene med M/S “Godafoss” og MS “Helgelamal’ikke denne undersgkelsen
avdekket noen entydig arsak. Slik det framgar atadkene informantene har gjort seg i
forhold til disse sakene samt de mer generelleingane deres, vil det kunne veere snakk om
flere arsaker i et uheldig samspill. Det er ogdigia ha i tankene at informantene har uttalt
seg ut i fra eget stasted og at det er varierepgéatninger om de ulike temaer. Imidlertid har
studien vist seg & samsvare med de forventningergdde etter & ha lest havarirapporter og
undersgkelser samt uformelle samtaler med seilgjaadfiserer og kolleger i den maritime

fagskolen.

Som det framgar av informasjonen som har kommet,fex en navigatar i dag er mer enn
bare det. Han eller hun er palagt flere oppgavaertame det a utfare en sikker seilas.
Planlegging av havneopphold, vedlikehold, persbdeliitering, kommunikasjon med
eksterne interessenter, dokumentasjon i forhoklkker skipsdrift (ISM) og kommersielle
interessenter krever deres oppmerksomhet. I tilkeggmer daglig kontakt med interne og
eksterne aktgrer per telefon. Arbeidsbelastningf&eatil stress som igjen kan medfare
fokusforskyving og fatigue.

Moderne, komplekse navigasjonssystemer leggerdpesl@ppmerksomhet ved bruk og i
form av alarmer som skal sjekkes og kvitteres. kimiket ved bruken av disse har ogsa veert
nevnt som en kilde til mangelfull innhenting averenser og til a stiele oppmerksomhet fra
navigeringen. «<Human in the loop» - tenkingen rearskije ikke fatt fotfeste overalt. Det har

ogsa framkommet tanker om gkende avhengighet atrahiske hjelpemidler som en negativ
trend i denne sammenheng. Her vil det kunne vadteelikned regelmessig trening i optisk
seilas. Ikke som en del av en prosedyre, men hatlelel av den enkeltes yrkesstolthet og
profesjonalisme. Dette vil ogsa kunne bidra téatunngar a havne i rutine, automatikk, og

saledes holder seg unna slgvhetssonen.

Det kommer fram fra informantene at bemanningenveare knapp eller feil. Arbeids-
oppgavene som er palagt navigatagrene er muligéegilbasset bemanning og trade. | denne
sammenheng vil det kunne veere formalstjenlig dsanpallet navigatgrer i forhold til & av-
laste kaptein og overstyrmann i forhold til kontbieid. Det ma imidlertid presiseres her at

informantene ikke var entydige i sine uttalelseraette temaet. Dog mener jeg at en bar
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vurdere hvorvidt de samlede plikter fremmer siklegeh til sjgs, sett i forhold til

bemanningens stgrrelse og sammensetning.

Sosiale medier og telefoner er nevnt som forstgleeriementer bade pa vakt og pa frivakt.
Dette er elementer som kan ta fokus fra oppmerkstenipa seilasen bade ved brovakthold
og som en mulig arsak til redusert kvalitet paétiden. Den mentale tilstedevaerelsen vil
kunne bli pavirket negativt ved informasjonen scawigatgren far. Dette er et tema som det,
ifglge informantene, er fokusert for lite pa. Mdits kan dette vaere et generelt problem for

operativt personell.

Prosedyrer ligger, i henhold til informantenes letser, allerede inne i dag som barriérer men
de falges ofte ikke. Muligens kan dette ha sammegineed at de ikke er tilpasset det
aktuelle fartgy og trade. Det vil kunne veere fostjéhlig a sikre seg besetningens deltakelse
ved utformingen av prosedyrer som det faktisk kseéuevverket, slik at de far et eierskap til

disse og derved formodentlig vaere mer motiverta tédlge disse.

For oss som arbeider med utdanning av kommendéisgaer, vil det matte bli saerlig viktig
a fokusere pa situasjonsoppfatning bade teoretjsled gvelser pa navigasjonssimulator. Om
bord vil det kunne vaere relevant & se pa bemanningel tanke pa opplaeringsstillinger i

tillegg til kadettordningen.

Den kanskije viktigste konklusjonen etter denneistucer at en ma vurdere brobesetningens
totale arbeids-byrde ved bemanning av fartgy. l&tudert omfanget av dokumentasjon og
tilgjengelighet for interne og eksterne aktgrertt®er momenter som har veert sentrale i mine

samtaler med informantene, og som sies a kunnetildgirder bade for

Samtalene med mine informanter har inneholdt #¢eenenter enn de som har framkommet i
denne studien. Om det skulle ses naermere pa arablemstillinger vil jeg, ut i fra denne
informasjon fra informantene, kunne tenke meg édiérfalgende emner:

Design:

Johnsen og Saus framholder at darlig design ayrugtfysisk miljg vil kunne pavirke
situasjonsoppfatningen pa alle tre nivaene. (Cfetteer jeg korresponderende med Ulstein

Side 77 av 85



Group's tanker om brodesign.) Det vises til gjengang av havarirapporter fra internasjonal
luftfart at tre fijerdedeler av ulykkene skylded f& niva en. En femdel skyldes feil pa andre
og resten pa tredje og hayeste niva. fartgyetsbet har framkommet i denne studien

angaende alarmer og informasjonsmengde bgr detsesere pa.
@konomi:

Stramme anbudskriterier og schedules kunne fgeg tiet ble tatt snarveier ble nevnt. Det
gjelder & komme fortest mulig til kai for & unngiiespassasjerer og sanksjoner fra befraktere.

Forsinkelser medfarer bgter, ble det hevdet. Telspkunne ta fokus fra sikker navigering.

En del av informantene beklaget sog over at manglénansjekunnskap kunne fare til at
sikkerheten ble nedprioritert til fordel for gkonbrKvalitet er kun interessant dersom det er
lannsomt — gkonomer har overtatt» var et hjertestkkn informant med erfaring ogsa fra
cruisefart. Dette ble framstilt som en fokusforskgyvpa rederikontorene. Den samme
forskyvingen av fokus var ogsa opplevd i forholdilsynsmyndigheten, noe som ble forklart

med deres problemer med & rekruttere erfarne felt kiennskap fra sjgsiden av shipping.

Prosedyrer:

En av informantene hadde erfart at anbudsreginietkiinne vaere problematisk i forhold til
prosedyrer og etterlevelse av disse. Han begrudetts med at skifte av oppdragsgiver ofte
ville kunne medfare skifte av eller endringer iggdyrer. | praksis mente han at det ofte ble
for lite tid for mannskapene til & implementere pyesedyrer i sin opptreden. Han sa at
spesielt navigatgrene ofte ikke var mentalt omistdthold til nye eller endrede prosedyrer.
De gamle vante prosedyrene ble brukt. Seerlig isketeller krevende situasjoner stgtter en
seg pa det som er innleert tidligere — det en vefuraert. Dette farte til, mente han, at
mange bater seilte rundt med et ISM-system somvkkémplementert i praksis. «Det seiles
etter forrige selskaps rutiner og kultur» var erhams uttalelser. Han hadde ogsa stilt seg

spgrsmal om hvilket mentalt system som ble brifigthold til det som ble dokumentert.

Tilgjengelighet:
Som det framgar av denne studien, er interne ogelestelefoner pa bro opplevd som et
problemomrade hos navigatgrene om bord. Den almaksepten for at personer skal veere

tilgjengelig til en hver tid er et emne som burelger mitt syn veaere gjenstand for naermere
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undersgkelser. Dette gjelder ogsa det tilsyneladmthovet for og avhengigheten av & mer

eller mindre kontinuerlig innhente ulik informasjbma lap-tops og nettbrett.
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VEDLEGG

Intervjuguide

Innledning:

Antall ulykker til sjgs har hatt en gkende tendeesiste ti arene. Dette skjer pa tross av flere
og bedre hjelpemidler for navigatgrene pa skipsteagandt om, samt innfaring av ulike
kvalitetssystemer for & sikre seg mot nettopp utykk

| SDIR’s og SHT s rapporter fokuseres det blaneapa mangelfull oppmerksomhet,

situasjonsoppfatning og derav feil i beslutningstg&n.

1.3.1 — Hvilke menneskelige og/eller organisat@iforhold kan veere arsaken til at

grunnstgtinger og kontaktskader gketrpss av flere og bedre hjelpemidler og okt

grad av kvalitetsstyring?
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Sentrale begreper og institusjoner

Bridge Resource Management (BRM): Retningslinjemiganisering, ledelse og utnyttelse

av menneskelige og tekniske ressurser pa skipSirtR har i 2012/13 utarbeidet en egen

emneplan for innholdet i oppleeringen i BRM.

IMO —

International Maritime Organization: FN's fgdsorganisasjon som utarbeider

konvensjoner for internasjonal skipsfart.

ISM-koden- (International Safety Management cotd]D's konvensjon angaende sikkerhet

for menneskeliv til sjgs og vern av det marine milpenne koden gir bestemmelser og krav

om sikkerhetsstyring om bord og i rederiet. Heggér krav om ganske omfattende

dokumentasjon som vil danne grunnlaget for kvalgstringen pa dette omradet.

Navigasjons- og kommunikasjonsutstyr:

>
>
>

Ekkolodd/sonar — Elektronisk utstyr for dybdemaling

GNSS (GPS/DGPS) — Satellittbasert elektronisk parsesingssystem.

AIS — Automatisk identifikasjonssystem hvor fartggender informasjon om egen
kurs, fart og andre skipsdata.

ARPARadar — Radaranlegg for navigering, deteksgplotting av andre fartgyer
samt beregning av passeringsavstand/kollisjongfardisse.

ECDIS - Electronic Chart and Data Information SysteElektroniske sjgkart basert
pa GNSS hvor en sjgreise kan plottes inn pa forlo@skipet selv kan falge opp den
planlagte seilasen. Alarmfunksjon ved avvik franplBenne kan kombineres med
ARPARadar og AIS.

GMDSS - Global Maritme Distress and Safety Systemawho og satellittbasert
kommunikasjonssystem for tryggings - og rutineklafiPlassert pa skipsbro og
handtert av navigatarer.

Intercom — Elektronisk internt kommunikasjonssystem

Sjefartsdirektoratet (SDIR): Norsk tilsynsmyndighsjafartssaker, underlagt Neerings- og

Fiskeridepartementet (NFD). Undersgker enkeltekdylsom SHT ikke etterforsikér

27 Jf. Sjeloven
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Statens Havarikommisjon for Transport (SHT): Statergan for undersgkelse av sjgulykker.

Undersgker alle sjgulykker av alvorlig karakter

STCW - Standards for Training, Certification andteaeping: IMO's konvensjon om opp-

laering, sertifisering og vakthold. Var maritime amahing er i henhold til og styrt av denne

konvensjonen.

SOLAS — Safety of Life at Sea: IMO's konvensjonaange sikkerhet for menneskeliv til

sjgs og vern av det marine milj@.

USCG: US Coast Guard — USA’s motsats til SHT i @esammenheng.

2 Jf. Sjeloven kap. 18
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