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1. Inledning

Vi betraktar sjofarten som ett system — ett viktigt system for Sverige och ett system som é&r
utsatt for stor omgivningsstress pga t ex teknisk utveckling, internationell och nationell
konkurrens och terrorhot. Systemet bestir bl.a. av fartyg med besittningar, rederier,
Sjofartsinspektionen, Sjofartsverket, IMO, riksdag/regering, klassen, arbetsmarknadens
parter, varv, och FoU-stodjande organ.

For sékerhet maste hela systemet fungera. Det innebdr bl.a. krav pa god teknik, en god
ledning och en god organisation med bra ledningssystem och en god sdkerhetskultur. Frin
andra branscher vet vi att management och organisationsfaktorer/sikerhetskulturen (MO-
faktorn) har stor betydelse. Det finns uppgifter som talar om att MO-faktorer kan betyda s
mycket som en faktor tusen for sikerheten. Det kan vara mer eller mindre — det har inte sa
stor betydelse for resonemanget hir. Var slutsats dr att den *mjuka delen’ dr oerhort viktig.

For sikerhets skull pdpekar vi hdr att detta inte siger att teknikdelen &r oviktig. Den dr mycket
viktig. Men det séger att ett fokus pa teknikdelen utan ett samtidigt fokus pa MO-delen kan
vara mycket olyckligt. Ett fokus pA MO-delen enligt vér definition medfor ett fokus pa teknik-
delen ocksa.

Vér malsittning med projektet MARSAF' 4r att bygga upp kompetens inom delomrédet
’Management, organisation, sékerhetskultur’ till sjosidkerhet och att ta fram ny och angeldgen
kunskap. For detta kriavs bl a domidnkunskaper, verksamhetsnéra forskning, och deltagande
vid den internationella forskningsfronten inom omrddet. Gruppen Gdoran Jense, Bengt Erik
Stenmark, Roland Akselsson, Asa Ek, Max Mejia och Mikael Blomé torde ha goda forut-
sattningar for att lyckas med detta (se Bilaga 1).

Denna rapport dr en sammanstillning av vad vi ldrt oss inom tva delprojekt i projektet
’Sakerhetsorganisation, sakerhetskultur, riskhantering och sjosékerhet — ett temaprojekt for
implementering’, ndmligen

Delprojekt 3 - Sékerhetskultur och safety management inom passagerarsjofarten, och
Delprojekt 4 - International comparative study of the ISM Code as a maritime safety
regulatory framework and the status of its operation and implementation in the shipping
industry.

2. Overgripande malséittning

For att var verksamhet sa effektivt som mojligt ska bidra till 6kad sjosékerhet har vi f6ljande
mal, varav en del 4r mer eller mindre strategiska:

1. Bidra till 6kad sdkerhet pa de fartyg och i de rederier vi studerar
Skapa en bild av sdkerhetskulturen pa ett urval av svenska passagerarfartyg

3. Utveckla metodik for analys av sdkerhetskultur inom sjofarten samt ta fram ett
referensmaterial

4. Soka generell kunskap om hur man kan forbattra sikerhetskulturen

5. Undersdka effekter av ISM-koden

" MARSAF ir forkortning for: Sikerhetsorganisation, sikerhetskultur, riskhantering och sjosikerhet — ett
temaprojekt for implementering.



6. Bygga upp kompetens inom akademin (tillsammans med delprojekt 1 och 2)
7. Fa ett nationellt erkénnande (tillsammans med delprojekt 1 och 2)
8. Na den internationella forskningsfronten

Systemsynen ligger bakom denna uppsittning av mal. Det ar var Overtygelse att utan det
internationella perspektivet sd far var insats ringa betydelse.

[ strategin ingdr dven att lira fran andra branscher, bl a genom forskning med andra medel &n
de vi far genom MARSAF-projektet.

Grundlidggande ar att vi soker samband som kan anvindas for 6kad sdkerhet.

3. Arbeten som har producerats under projekttiden

Under projektets gang har foljande arbeten producerats i delprojekten 3 och 4:
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4. Sammanfattning av resultat fran delprojekt 3 och 4

Delprojekt 3. Sakerhetskultur och safety management inom
passagerarsjofarten

I projektet har en operativ arbetsdefinition av sékerhetskultur tagits fram. Enligt var definition
innehaller sdkerhetskultur 9 dimensioner (se kapitel 5) vilka var for sig och tillsammans med
mer eller mindre vetenskapligt stod paverkar sédkerheten. Vi kallar definitionen for en arbets-
definition eftersom vi tror att den kan forfinas m h a forskning si att den blir effektivare som
verktyg for okad sdkerhet. Fragor, anpassade for undersokning av sékerhetskulturen ombord
pa fartyg, har tagits fram for varje dimension.

Undersokningar av sdkerhetskulturen har gjorts pa 6 fartyg, 4 Ropax-fartyg och 2 HSC-fartyg
(High Speed Craft) med relativt god sdkerhetskultur. Harigenom har vi skaffat oss ett unikt
referensmaterial som kan vidareutvecklats, men som redan nu kan anvidndas som
jamforelsematerial vid undersokningar av sékerhetskulturen pa enskilda fartyg, vid storre
screeningundersokningar samt vid uppfoljning av hur kulturen pédverkas av den
organisatoriska stress som sjofartsniringen 1 dag ér utsatt for.

Sakerhetskulturen pa de undersokta fartygen var positiv. For att identifiera omraden dar for-
béttringar kan behdvas undersokte vi om det fanns frdgor med en negativ respons 1 over 20 %
av alla svaren fran ett fartyg. Vid samtliga sex fartyg framkom dé negativ respons pa 8 fragor.
Dessa fragor handlade om arbetssituationen, kommunikation, rittvisa, lirande samt attityder
till sékerhet.

Det fanns fler fragor med negativ respons pa enskilda fartyg. I vart intresse ligger att utrona
om denna typ av information dr anvéndbar och 1 sé fall hur den kan anvindas.

Analys av resultaten visade ocksd att det fanns en subgrupp om 25 % av alla svarande pa varje
fartyg som stod for ungefér hélften av alla negativa svar. Denna grupp var huvudsakligen fran
manskapet och i tre av fartygen var det fran cateringavdelningen. Vi dr intresserade av om det
finns generella monster och om informationen dr anvindbar i1 forbattringsarbete.

Jamforelse med andra branscher dr ockséd mojlig och kan ge uppslag till var insatser bor sittas
in. For ndrvarande finns resultat frdn undersokningar av flygtrafikledare och personal i
marktjanst pa flygplats.

De rederier som vi arbetat med 4r mycket vdl medvetna om betydelsen av en god sékerhets-
kultur. De arbetar seridst pd att forbittra den och dr pd god vég. Vara studier indikerar att de
kan ha nytta av vart instrument for métning av kultur och subkulturer.

I ett led i var strdvan att forstd hur sékerhetskultur kan forbattras har vi undersokt relationer
mellan dimensioner i organisationsklimat och dimensioner i sékerhetskulturen. Vi har anvént
oss av ett mycket anvint fragebatteri for att mita innovativt organisationsklimat, inte for att vi
tror att ett bra organisationsklimat for innovationer dr detsamma som ett bra organisations-
klimat for sdkerhet, utan for att vi har hypotesen att nagra av de anvdnda dimensionerna i
organisationsklimatet kan vara intressanta for skapande av god sékerhetskultur.

Vid statistisk analys fann vi att organisationsklimatdimensionen Idéstod var positivt kor-
relerad till samtliga sékerhetskultursdimensioner. Det finns dérfor anledning att underséka om



en forbattring av idéstodet &r ett effektivt satt att forbattra sdkerhetskulturen. Idéstéd handlar
om hur nya idéer bemdts 1 organisationen — om man uppmuntrar till och lyssnar pa nya idéer.
Ar man en sant lirande organisation?

En annan organisationsklimatfaktor som var positivt korrelerad till manga sidkerhetskultur-
dimensioner var Utmaning/Motivation. Utmaning/Motivation handlar om engagemang och
kénsla for verksamheten.

Vid en jamforelse mellan hur befdl och manskap uppfattar de olika sdkerhetskultur-
dimensionerna fann vi att befdl som regel hade en mera positiv uppfattning dn manskapet. I
ett fall (en maskinavdelning pd ett fartyg) var det emellertid tvirtom. Manskapet hade en
hogre uppfattning om sdkerhetskulturdimensioner (speciellt Arbetssituation, Rapporterande
och Flexibilitet) dn befilet. Det berodde pa att manskapets kultur 14g hogt och inte pé att
befilets var lagt. Detta r ett intressant fall dédr vi kanske kan fa fram en orsak som kan vara
generellt anvindbar.

Alder, tid ombord pa aktuellt fartyg och tid till sjdss har ocksd betydelse for uppfattningen av
sakerhetskulturen. Eftersom éldre ofta varit ombord pé sitt nuvarande fartyg langre och varit
till sjoss langre ar det svért att fa fram om det ar ldern eller tid till sj6ss som medfor en béttre
sakerhetskultur.

I ndgot fall har vi sett att arbetssituationen upplevs som sdmre av kvinnor dn av mén. Det
sammanhénger med att de flesta kvinnorna arbetar inom catering.

Vid miétning av sdkerhetskultur bedoms ofta attityder, beteenden och vad man gjort. Det
senare innebér att man bedomer organisationens sikerhetsledningssystem. De rederier som
var undersokning géller har bra sdkerhetsledningssystem som bygger pa utforliga krav med
kontroller frdn Sjofartsverket. Alla hade rapporteringssystem for incidenter och brister. Det
finns enligt var beddmning behov av o©kad rapportering och ett bittre ldrande frén
rapporteringen. Pa de undersokta fartygen var man vdl medveten om detta och arbetade for
forbittringar. Ovningar genomfordes enligt foreskrifter, men lirprocessen kan enligt var
beddmning forbéttras. Sdkerhetsutrustningen och sdkerhetsrutiner beddmdes som god, men
det fanns brister 1 forutsdttningarna att anvidnda dem. Hénsyn till dlder och individers
forutséttningar finns inte alltid med i allokeringen av uppgifter vid fara. Nagra uttryckte ocksé
farhagor for att sdkerhetsorganisationen var sarbar — om nagon faller bort t ex pga sjukdom
eller skada sa finns kanske inga erséttare.

Synpunkter av det slag som redovisas i foregédende stycke borde vara intressant pé flera nivaer
— det individuella fartyget, rederiet, Sjofartsverket, IMO och Gvriga intressenter av god séker-
het till sjOss.

P& de undersokta HSC-fartygen anvinde man sig av en mera flexibel arbetsorganisation,
vilket dven innebar en flexibel sdkerhetsorganisation. Detta ansdgs forbéttra sikerhetskulturen
mycket. Faktumet att maskinavdelningens kontrollbord finns pé bryggan vid
dacksavdelningens kontrollbord pd denna typ av fartyg har, enligt vér intervjuundersékning,
skapat en Oppnare atmosfdr, béttre kommunikation och mer samarbete mellan dessa tva
avdelningar.

For att kunna sprida kunskapen som framkommit i delprojektet behovs ett
informationsmaterial som passar alla de tinkta anvindarna eller malgrupperna, t ex
gymnasieskolor, sjofartshogskolor, fartyg och rederier. En del av delprojekt tre har resulterat i



ett utbildnings-/informationsmaterial som kan publiceras pa hemsidor eller ges ut pa en Dvd-
skiva.

Delprojekt 4. International comparative study of the ISM Code as a maritime
safety regulatory framework and the status of its operation and implementation
in the shipping industry

ISM-koden (International Safety Management code) dr IMO:s viktigaste styrmedel for
sdkerhet och milj6. Den 1 juli 1998 trddde koden i kraft for s.k. ‘fas 1’-fartyg. Vér frage-
stillning 4r om ISM-koden har nagon effekt. Sedan 1980 utfors s k hamnstatskontroller pa
utldndska fartyg som gar i hamn 1 Sverige. Var fragestéllning & om ISM-koden har ndgon
effekt och specifikt om den i sa fall gér att avldsa i hamnstatskontroller.

Metoden vi anvinde var att jamfora resultat av hamnstatskontroller pa ‘fas 1’-fartyg fore 1998
(&r 1996 och ar 1997) med resultaten efter inférandearet (ar 1999 och ar 2000). Vi hade Gvriga
fartyg som kontroller for att kunna eliminera andra skil an ISM-koden till eventuella forand-
ringar i antalet anméarkningar eller antalet kvarhdllanden.

Undersokningen kompletterades med en enkdtundersékning till inspektorer.

Undersokningen visar pa en minskning av antalet kvarhallanden och ett antal specifika typer
av anmdrkningar (deficiency types) for ‘fas 1’-fartyg efter inférandet av ISM-koden som inte
har en motsvarighet for ovriga fartyg.

I véra data minskade frekvensen av fartyg som fick mer dn 13 anmérkningar med en faktor
3,5 for ‘fas 1’-fartyg mellan perioderna [1996, 1997] och [1999, 2000]. Faktorn 3,5 har en
stor osdkerhet, men minskningen &r statistiskt sdkerstélld.

Andelen kvarhéllande efter hamnstatskontroller minskade for sdvdl ‘fas 1’-fartyg som for
ovriga fartyg med en faktor 2,2 resp 1,7. Osdkerheten &r stor. Att andelen minskat for ‘fas 1°-
fartygen dr sdkerstillt. S& ar ej fallet for 6vriga fartyg, men skillnaden i sidkerstidllande ar inte
stor.

Om vi betraktar de 21 typerna av anmérkningar (100 i steg om 100 till 2100) och de statistiskt
sdkerstédllda fordndringarna kan en del intressanta iakttagelser goras.

Anm typ ‘fas 1’-fartyg Ovriga fartyg
indring signifikant'? indring signifikant'?

100 | Certifikat/loggbdcker minskning signifikant okning signifikant
400 | Mat och catering minskning signifikant minskning ej signifikant
600 | Livridddande utrustning Okning signifikant Okning signifikant
700 | Brandbekdmp- minskning signifikant minskning néstan

ningsutrustning signifikant
900 | Allmént sikerhet okning signifikant okning ej signifikant
1200 | Fribord minskning signifikant minskning signifikant
1400 | Framdrivning & ingen skillnad okning signifikant

hjélpmaskiner
1700 | Marin fororening, annex 1 | minskning signifikant minskning signifikant
2000 | SOLAS-relaterade minskning signifikant 6kning ej signifikant

anmérkningar

" Signifikant = Statistiskt sikerstilld




For anméirkningstyperna 100 (Certifikat/loggbdcker), och 2000 (SOLAS-relaterade anmérkningar)
erholls en sdkerstdlld minskning i anmarkningsfrekvens for ‘fas 1’-fartyg, men en dkning for
ovriga fartyg. Skillnaden tolkas som en effekt av ISM-koden.

Aven for anmérkningstyp 400 (Mat och catering) finns en indikation pa en forbittring som kan
hénforas till ‘fas 1’-fartyg och inférandet av ISM-koden.

For anmérkningstyperna 600 (Livriddande utrustning) och 900 (Allmént sdkerhet) ser vi en
sakerstdlld 6kning av anmérkningsfrekvensen for ‘fas 1’-fartyg, men den motsvaras av en
okning dven for ovriga fartyg (sékerstilld, resp ej sdkerstdlld). Hir fir man soka en annan
forklaring.

For anmérkningstyp 1400 (Framdrivning & hjdlpmaskiner) dr anmérkningsfrekvensen oforandrad
for ‘fas 1’-fartyg medan den okar for ovriga fartyg (sdkerstéllt). Detta skulle kunna forklaras
av en generell 6kning av anmérkningsfrekvensen for denna typ av anmérkningar, som
motverkas av inverkan frin inforandet av ISM-koden for ‘fas 1’-fartyg.

For 6vriga anmirkningstyper i1 tabellen 700 (Brandbekdmpningsutrustning), 1200 (Fribord) och
1700 (Marin fororening, annex 1) ser vi en sdkerstdlld minskning i anmérkningsfrekvensen men vi
kan inte tillskriva ISM-kodens inférande som trolig orsak eftersom vi har en minskning dven
for ovriga fartyg (ndstan sikerstilld, sdkerstélld resp sdkerstélld). S&vida det inte finns en s.k.
overhorningseffekt. Men det kan finnas nagon annan forklaring som specifikt forklarar
nergingen i anmirkningsfrekvens for ovriga fartyg.

I vir enkétundersokning till svenska inspektorer uttryckte 11 av 19 fullt fortroende for ISM-
koden och dess positiva effekter.

Viéra resultat tyder pa att [ISM-koden har potentialen att gynna sjésdkerheten. En del av den
analyserade datan visade inte statistiskt sdkerstdllda fordndringar, emellertid pavisar ‘fas-1’-
fartygen en maérkbar tendens att fi farre anmérkningar jamfort med oOvriga fartyg under
hamnstatskontroller. Detta tillsammans med Hernqvists (2000) undersékning som visar pa en
33 %-ig nedgang 1 erséttningsansprak torde sidkerstélla ISM-kodens positiva potential.

Anderson (2003) drar slutsatsen fran sina studier att ISM-koden, effektivt anvind, kan vara en
katalysator for en god sékerhetskultur inom vilket rederi som helst.

Vi har sokt resultat frin hamnstatskontroller fran flera utlindska hamnar, men anmérkningar
har ej funnits i en lattillgdnglig form. Detta har forsvarat forskningen. Det dr ocksé ett
exempel pa att sdkerhetskulturen pa sjofartens hogsta nivaer kan forbittras. Det borde vara ett
krav att ISM-kodens efterlevnad kontrolleras pa ett sétt att resultaten kan anvéndas for
uppfoljning, larande och forbéttringar.



5. Delprojekt 3. Sakerhetskultur och safety management
inom passagerarsjofarten

Introduktion

Allvarliga olyckor inom sjofarten har tydliggjort betydelsen av bade god sidkerhetskultur och
god sékerhetshantering. Sjosékerhet beror inte endast det enskilda fartyget. For att kontrollera
sikerheten maste man inta en systemsyn som i Rasmussens (1997) systemperspektiv for att
kontrollera sdkerhet. Ett systemperspektiv innebdr en medvetenhet om att ett sociotekniskt
system, t ex en bransch, dr uppdelat i nivaer (lagstiftare [bade internationella och nationella],
myndigheter, styrelser, ledning, arbetsledning, personal) och att dessa nivder maste ha ett val
fungerande samspel for sékerhet och att dtgirder och forskning for sdkerhet maste beakta alla
eller ndstan alla nivderna. Internationella och nationella organisationer (t ex International
Maritime Organization (IMO), Sjofartsverket), redare, managementbolag,
klassificeringssallskap, forsdkringsbolag, flagg- och hamnstater &r alla spelare i det maritima
systemet. Rasmussens nivdmodell beskriver vikten av ett vil fungerande samspel mellan de
olika nivderna 1 systemet — en koppling i form av malstyrning uppifrin och med
aterkoppling/ldrande och handlande mellan niverna och uppat. Snabb och effektiv
aterkoppling mellan nivaer ar viktig sd att hela systemet ar uppdaterat och i1 fas med
omgivningen. Systemet utsétts for olika former av stress som kan paverka sékerheten, sdsom
snabb teknisk utveckling, 6kad konkurrens, nya regelverk och tryck fran allménheten
(Rasmussen, 1997). Om systemet skall overleva och anpassa sig till dessa stresskéllor, s& ar
det viktigt att ha starka kopplingar mellan nivderna i form av maélstyrning, och med
aterkoppling, ldrande och handling inom och 6ver de olika nivderna. Genom detta blir
systemet effektivt uppdaterat, vilket resulterar i att man léttare forstir vilka karakteristika i
systemet som kan orsaka olyckor och identifiera de svaga linkarna nir man vill kontrollera
systemets riskkéllor (Rasmussen, 1997). De sdkerhetskulturer som finns pa olika nivéer i
systemet och hur de paverkar varandra spelar en viktig roll i riskhanteringsprocessen.
Kulturerna kommer att paverka varandra d& sdkerhetskulturen &ar en del av
organisationskulturen, som i sin tur dr en del av en branschkultur och, pa en hogre niva, den
nationella kulturen (Helmreich och Merrit, 1998).

Sakerhetskultur och larande

Lirandet &r en grundprincip 1 ett dynamiskt samhille. Man menar ibland att en
sdkerhetskultur &r en informerad kultur (Reason, 1997). I informerade kulturer har de som
hanterar systemet uppdaterade kunskaper om faktorer som ménniska, teknik och organisation
och dven miljofaktorer vilka bestimmer sidkerheten 1 systemet eller verksamheten som helhet.
Med larande menar vi att kunskap insamlas och analyseras pa bésta sitt, och pa olika sétt, och
att kunskapen omsitts i praktiken. En organisation med en god sékerhetskultur dr en ldrande
organisation. Att den &r ldrande innebdr tre viktiga egenskaper: att man ar adaptiv mot den
miljé man verkar 1, att man forbéttrar sin forméga att fordndras, och att man utvecklar ett
kollektivt (organisationen) savél som individuellt 1drande. En ’stidndiga forbattringar’-filosofi
ingér ocksa.

Sjosdkerhet har tidigare fokuserat péa tekniska aspekter dd& dessa har uppfattats som
huvudorsaker till olyckor. Efter en rad stora fartygsolyckor, t ex Herald of Free Enterprise
och Scandinavian Star, har aspekter som management, human factors och, i 6kande grad,
sakerhetskultur poédngterats vara viktiga for sdkerhet. En sékerhetskultur avspeglar de
attityder, varderingar och uppfattningar som anstéllda i en organisation delar vad giller
sikerhet (Cox & Cox, 1991). Ledarskapet inom en organisation &r av central betydelse for



sakerhet, da det formar basen for sdkerhetskulturen. I detta delprojekt vill vi fa mer kunskap
om sdkerhetskulturens karaktér inom sjofarten.

Sakerhetskultur och sdakerhetshantering

Enligt Kirwan (1998) manifesterar sig sdkerhetskulturen i organisationens beteenden i form
av sikerhetshantering. Sdkerhetskulturen formar de sdkerhetsrelaterade beteenden som bl a &r
forenade med utvecklingen och anvdndande av sidkerhetshanteringssystem. Allt eftersom
sakerhetshanteringssystemet utvecklas, anvénds och forfinas, kommer sédkerhetskulturen
ocksa att utvecklas och fordndras och inta nya former. En dmsesidig utveckling kan darfor
sdgas existera mellan sékerhetskulturen och sékerhetshanteringssystemet.

Inom sjoéfarten dr ISM-koden ett instrument som har utvecklats for att tillhandage en
internationell standard for sikert hanterande av fartyg (International Maritime Organization,
1997). Den existerande sédkerhetskulturen bestammer till dels hur vidl ISM-koden
implementeras ombord pa fartyg och i rederier, och dédrmed far den positiva och praktiska
genomslagskraft for forbattrad sdkerhet inom sjofartsomradet som koden avser. Genom
tillimpandet av ISM-koden som sdkerhetshanteringssystem har man inom sjofarten som mal
att fa en mer proaktiv ansats till utvecklingen av sjosékerhet. Emellertid, trots anvéindandet av
formellt reglerande lagstiftande system, sd rdder fortfarande en skuldbeldggande kultur inom
sjofarten (Veiga, 2002). Detta kan utgéra ett hinder for utvecklingen av en ‘verklig’
sakerhetskultur.

Dimensioner i en sdkerhetskultur

Sakerhetskulturen kan ses som en bestaende karaktdr hos en organisation som avspeglas i
organisationens konsekventa sitt att ta itu med kritiska sékerhetsfrdgor (Wiegmann et al.,
2004). Den operationella definition av sédkerhetskultur som anvénts 1 studierna som
rapporteras i denna skrift bestir av nio dimensioner. Fokus 1 definitionen ligger i formégan att
skapa och bevara en ldrande organisation. 1) Ldrande 1 en organisation dr associerat med att
ha en proaktiv ansats till sdkerhet, vilket innebdr att samla in, monitorera och analysera
relevant information, och ddrmed ha uppdaterad kunskap om hur arbetet och sédkerheten
fungerar. Viktiga egenskaper hos en larande kultur &r att det existerar villighet och kompetens
att dra de rétta slutsatserna fran informationen om sikerheten, och framfor allt, en vilja att
infora badde mindre och storre fordndringar. I 2) en rapporterande kultur har organisationen
lyckats skapa tillit och engagemang hos anstillda sé att incidenter och nira-missar rapporteras
pa ett bra sitt. Organisationen har utvecklat ett fungerande rapporteringssystem ddr man
understryker snabb aterkoppling till rapportdren. En rapporterande kultur dr nira relaterad till
en 3) rdttvis kultur dir man rosar och inte risar anstidllda som rapporterar svagheter i
sdkerheten eller sina egna misstag sa att hela organisationen kan ldra sig av dessa. En rittvis
kultur tydliggér dven vad som é&r acceptabla och oacceptabla beteenden nér det géller
sdkerhet. 4) Flexibilitet 1 en organisation handlar om férmagan att snabbt &ndra och anpassa
arbetsorganisationen for att kunna std beredd och mdta dndrade krav t ex perioder med hog
arbetsbelastning. Det handlar dven om att det finns respekt for anstdlldas kunskaper och
erfarenheter. Dessa fyra dimensioner &r baserade pd Reasons (1997) perspektiv dér en
sdkerhetskultur dr en informerad kultur. De andra sékerhets-kulturdimensionerna som ingar i
den operationella definitionen ar 5) Kommunikation (Ostrom et al., 1993; Glendon & Stanton,
2000): t ex vilfungerande kommunikation inom och mellan arbetsnivaer, om tillricklig
information fis; 6) Beteenden vad giller sdkerhet (HSC, 1993; Geller, 1994): t ex
diskussioner om och uppmuntran till 6kad sdkerhet, press att ta genvégar; 7) Attityder till
sdkerhet (Mearns et al., 1998; Niskanen, 1994): t ex engagemanget for sidkerhet frin bade
ledning och personal; 8) Arbetssituation (Zohar, 1980; Coyle et al., 1995): t ex upplevt



samarbete, stod och uppskattning i arbetet; och 9) Riskuppfattning (Mearns et al., 1998;
Rundmo, 1996):

t ex uppfattad risk att skada andra eller sig sjdlv i sitt arbete samt upplevt inflytande over
sdkerheten i sitt arbete.

Sakerhetskultur och organisationsklimat

Sakerhetskulturen kan ses som en del av organisationskulturen eller klimatet. Ekvall et al.
(1983) skiljer pé kultur och klimat och definierar organisationsklimat som ett konglomerat av
de attityder, kdnslor och beteenden som karakteriserar livet i en organisation. Enligt Ekvall et
al. (1983) pédverkar organisationsklimatet olika organisatoriska och psykologiska processer
som kommunikation, problemldsande, beslutsfattande, lirande och motivation. Neal et al.
(2000) fann att sdkerhetsklimatet var relaterat till organisationsklimatet. Deras resultat talar
for att interventioner for att forbattra organisationsklimatet kan ha positiv inverkan dven pa
sidkerhetsklimatet. Dessutom, interventioner for att forbattra sidkerhetsklimatet blir mer
effektiva om organisationsklimatet redan &r bra. Deras resultat talar dven for att
sakerhetsutfallet ar starkare relaterat till ett specifikt sdkerhetsklimat &n till det mer generella
organisationsklimatet och att det darfor 4r motiverat att identifiera sdkerhetsklimatet.

I studierna som rapporteras i denna skrift, s& studerades organisationsklimatet med
anvindande av Ekvalls (1990) frageformulér som delvis undersoker en organisations formaga
till innovation och fordndring. Ett positivt klimat stimulerar innovationsprocesserna och bidrar
till att testa och ibland implementera idéer (Ekvall, 1990). Detta kan tala emot egenskaper i en
sakerhetskultur da en mycket innovativ organisation formodligen ar oséker. For god sikerhet
behovs mer forsiktighet som resulterar i en organisation som formodligen inte dr av en
innovativ natur. Men, dven om det finns skillnader mellan en innovativ och en siker
organisation, sd ar var hypotes att vissa dimensioner i ett innovativt klimat (t ex Idéstéd) ar
positivt korrelerade till sdkerhetskultur-dimensioner, medan andra dimensioner (t ex mer
Konflikter) ar negativt korrelerade till sdkerhetskulturdimensioner. Arbetsprocedurerna
ombord pa ett fartyg ar ofta standardiserade. Standardiserade rutiner och foreskrifter har en
negativ inverkan pa kreativiteten och verkar hindra ett innovativt klimat att utvecklas (Ekvall,
1994). 1 studierna som rapporteras hiar var vi intresserade i att f4 mer kunskap om vilka
aspekter eller dimensioner 1 organisationsklimatet som formar eller paverkar
sakerhetskulturen inom sjofarten. I processen att forbéttra och utveckla en sakerhetskultur sa
kan denna kunskap vara vardefull.

Tva typer av fartyg

Tva typer av passagerarfartyg har inkluderats i fartygsstudierna: tva high speed crafts (HSC)
och fyra passagerar/lastfartyg (roll on/roll off) (Ropax). De tva fartygstyperna stér for olika
koncept inom passagerarsjofarten. Ett HSC transporterar snabbt ett stort antal passagerare,
och storleken pa besdttningen varierar med antalet passagerare. Denna variation eller
flexibilitet skapar ocksd en mer flexibel sdkerhetsorganisation. Ropaxfartyget ar ett
traditionellt fartyg som transporterar bade passagerare och last, har en bestimd storlek pa
besidttningen och en fix sdkerhetsorganisation. Var hypotes dr att flexibiliteten i en HSCs
sdkerhetsorganisation skapar en grund for en béttre sdkerhetskultur jimfort med ett
Ropaxfartyg.
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Malsattning
Malséttningen med delprojekt 3 har varit att

1) Utifran en operationell definition av begreppet sékerhetskultur borja utveckla och testa
en miatmetodik som ger bra underlag for forbattringsarbete av sékerhet. Matmetodiken
har bestétt av observationer, frageformulér, intervjuer och faktainsamling.

2) Undersoka sikerhetskulturen ombord pé fartyg.

a. Hur ser sdkerhetskulturen ut? T ex medelvirden pa dimensioner, var finns
negativa uppfattningar.

b. Vad paverkar individers uppfattning av sikerhetskulturen? Alder, tid ombord, tid
till sjoss, hierarkisk niva, fartygstyp.

c. Hur ter sig sdkerhetskulturen som fenomen? Relationer mellan olika dimensioner
1 sdkerhetskulturen.

3) Péborja framtagning av ett referensmaterial 6ver sakerhetskultur inom sjofarten.

- skapa en referensdatabas.

4) Genom framtagning av ett storre referensmaterial — dar sékerhetskulturprojekt inom
andra transportsektorer ingar - kunna sétta sikerhetskultur inom sjofarten 1 ett storre
sammanhang. Hittills ingdende andra projekt &r

- HUFA-projektet (Human Factors in Air Navigation Services), dvs
sdkerhetskultur
inom svensk flygtrafikledning (samarbete med Inst f Psykologi, Lunds
Universitet). Forutom  sdkerhetskultur  undersdks organisationsklimat,
psykosocialt
klimat, teamklimat samt situationsanpassat ledarskap.
- Ramporganisation pa flygplats — Sdkerhetskulturundersokning

5) Undersoka organisationsklimatet ombord pa fartyg.

a. Undersdkning av organisationsklimatet motsvarande punkterna 2a-2c.

b. Undersbka vad det finns for relationer mellan sékerhetskultur och
organisationsklimatdimensioner. Organisationsklimatets dimensioner ses har
som forklarande variabler och sdkerhetskulturens dimensioner som
utfallsvariabler.

Metod och material

Inom delprojekt 3 har sidkerhetskulturundersokningar utforts pa sex passagerarfartyg i
internationell trafik av vilka tva var HSC och fyra var Ropaxfartyg. P4 tre av Ropaxfartygen
har dven organisationsklimatet studerats.

Undersokning av sdakerhetskulturen

Sakerhetskulturen ombord pa fartygen studerades med anvindande av foljande metoder:

1) Observationer av det operativa arbetet under en tredagars period inkluderande informella
intervjuer med befdl och manskap frdn fartygens tre avdelningar (ddck-, maskin- och
cateringavdelningen) om erfarenheter fran det dagliga arbetet och existerande risk- och
sdkerhetssituationer. I observationerna ingick t ex lastning/lossning av last och fordon,
sakerhetsronder samt brand- och sdkerhetsdovningar. Observationerna kompletterades med
genomldsning av dokument om sdkerhetsorganisationen ombord och om existerande
rapporteringssystem for brister och incidenter. 2) Frigeformuldr administrerat till
beséttningen ombord med fragor tillhérande de nio olika sdkerhetskulturdimensionerna.
Frageformuldret innehdll 97 frgor, av vilka majoriteten besvarades med en femgradig
svarsskala (1-5) (t ex ‘inte alls, knappast alls, lite grand, ganska mycket, véldigt mycket’ eller
‘aldrig, sillan, ibland, ganska ofta, vildigt ofta’), dir ett hogre védrde pa skalan indikerar en
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battre sdkerhetskultur. Frageformulédret fylldes i anonymt. 3) Semistrukturerade intervjuer
ombord med bade befdl och manskap om arbetet och sékerheten ombord.

Syftet med denna kombinerade metodik var att fa en flerfacetterad bild av sdkerhetskulturen
inom en aktivitet.

Undersokning av organisationsklimatet

Organisationsklimatet undersoktes med hjdlp av ett standardiserat frdgeformulédr (Ekvall,
1990) ombord pé tre av Ropaxfartygen. Frageformuldret innehdll 50 frdgor om
organisationsklimatet vilka besvarades enligt en fyragradig svarsskala (0-3) (‘stimmer inte
alls, stimmer i viss mén, stimmer ganska bra, stimmer i hog grad’).

Dimensionerna som ingér i utvdrderingen av organisationsklimatet enligt Ekvalls formuldr ar
relevanta fOr en organisations formaga till innovation och fordndring. De flesta dimensionerna
ar viktiga for en organisations fungerande ocksa i andra aspekter, men ndgra ar mer specifikt
relaterade till innovation (Ekvall, 1990). De tio dimensionerna som ingick nér organisations-
klimatet studerades var (Ekvall, 1990): 1) Utmaning/Motivation: organisationsmedlemmarnas
engagemang 1 och kinsla for verksamheten och dess malsittning. 2) Frihet: den
sjdlvstandighet i beteendet som minniskorna i organisationen utévar. 3) Idéstod: det sitt pa
vilket nya idéer bemdéts. 4) Tillit: den kénsloméssiga trygghet i relationerna som ges. 5)
Livfullhet: den dynamik som finns i organisationen. 6) Lekfullhet/Humor: den ldttsamhet som
rader. 7) Debatt: 1 vilken utstrickning det forekommer moten och kollisioner mellan
synpunkter, idéer och olika erfarenheter och kunskaper. 8) Konflikter: forekomsten av
personliga emotionella spdnningar 1 organisationen. 9) Risktagande: organisationens
bendgenhet att tolerera osékerhet sdsom nya idéer, nyheter och initiativ, dvs inte risktagande
ndr det giller sikerheten. 10) Idétid: den tid man kan anvdnda och anvinder for utarbetande
av nya idéer.

Material

Sex passagerarfartyg och tre rederier ingick i studien. Ett Ropaxfartyg och en HSC studerades
i tva av rederierna (indikerade som 1 och 2 under Fartyg i Tabell 1) och tvd Ropaxfartyg
studerades i det tredje rederiet (3 under Fartyg i Tabell 1). Fartygen hade sina rutter i
Ostersjon, Kattegatt och dess omnejd.

Sdkerhetskulturformuldret fylldes 1 av 508 sjomin frdn de sex passagerarfartygen.
Organisationsklimatformuldret administrerades tillsammans med sédkerhetskulturformularet
ombord pd tre av Ropaxfartygen (Ropax B, C och D) och fylldes i av 328 sjomén.
Fordelningen av befél och manskap pa varje fartyg, medelalder och genomsnittlig tid ombord
hos de som besvarade formuldren presenteras i Tabell 1. Foljande svarsfrekvenser erhdlls i de
olika studierna: Ropax A: 80 %, Ropax B: 60 %, Ropax C: 92 %, Ropax D: 49 %, HSC E: 93
% and HSC F:

61 %.
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Tabell 1. Fordelning av befal och manskap, medelalder och genomsnittlig tid ombord hos de som
besvarade frageformularen pa de sex fartygen.

Fartyg Total Dack Maskin Catering Alder Tid ombord
Befal Manskap Befal Manskap Befdl Manskap Befdl Manskap M (range) M (range)
Ropax A1 21 36 8 15 6 5 7 16 39.6 (20-64) 3.8 (0-7)
Ropax B2 21 51 10 7 10 12 1 32 441 (20-64) 8.1 (.1-25)
Ropax C3 34 150 6 14 7 10 21 126 37.7 (18-63) 6.1 (0-16)
Ropax D3 24 50 7 8 9 8 8 34 39.6 (18-62) 5.1 (0-18)
HSC E1 17 35 8 10 7 4 2 21 36.2 (21-59) 3.1 (0-6)
HSC F2 16 53 7 9 8 7 1 37 37.2(21-63) 3.4 (.1-6)

Siffran i fartygsbeteckningen indikerar ett rederi. M=medelvarde.

Statistiska analyser

Ett antal statistiska analyser och metoder anvidndes nér insamlad data bearbetades och
sammanstilldes. Avsikten med de statistiska analyserna var att sékerstélla att funna samband
med stor sannolikhet &r reella och inte orsakade av slumpen. I analyserna representerades
varje sdkerhetskulturdimension och varje organisationsklimatdimension med ett medelvirde
frén individernas svar pd frdgorna som tillhdrde resp dimension. Skillnader i medelvérden
mellan subgrupper (t ex befdl jaimfort med manskap) testades med hjélp av Student t-test.
Korrelationskoefficienter (Pearson) beréknades for att ta reda pd mojliga relationer mellan
sdkerhetskulturdimensioner. Multipla linjdra regressionsanalyser utfordes med syftet att
undersoka relationerna mellan var och en av de nio sdkerhetskulturdimensionerna och de tio
forklarande organisationsklimatdimensionerna. De statistiska berdkningarna utfordes med
hjélp av datorprogrammen SPSS och STATISTICA.

Statistiska test kan utforas som ensidiga eller tvasidiga test. Med ensidiga test menas att man
har en riktad hypotes, t ex personer i grupp A dter mer &n personer i grupp B, dvs det finns en
skillnad mellan grupperna &t bara ett hdll. Med tvésidiga test har man ingen riktad hypotes
utan en skillnad mellan grupperna kan tdnkas vara at bada hallen. I de utférda analyserna har
tvdsidiga test anvéants. Signifikansniva handlar om sannolikheten p att fa minst sa stor skillnad
som konstaterats mellan det observerade viarde som ett slumpmaéssigt urval ger, och det virde
som forvintas enligt en nollhypotes. Signifikansnivan p < 0.05 (5%) har anvints i de utforda
analyserna.

Resultat

Medelvarden for sakerhetskulturdimensioner

Medelvirden for varje sdkerhetskulturdimension for tvd HSC och fyra Ropaxfartyg
presenteras 1 Figur 1. Allmént sett sa framkom positiva resultat for alla dimensioner for alla
fartyg, dd samtliga dimensioner hade ett medelvirde over 3.0. Ett liknande
sdkerhetskulturmonster framtrddde hos de separata fartygen; sdkerhetskulturdimensionerna
Ldrande, Rdttvisa och Flexibilitet fick ndgot lagre medelvirden medan Attityder till sikerhet,
Beteenden vad gdller sdkerhet och Riskuppfattning fick hdgre medelvirden.

Jamférelser mellan typ av fartyg

For att undersoka om skillnader kunde identifieras mellan de tva typerna av fartyg (HSC och
Ropaxfartyg) 1 hur sédkerhetskulturdimensioner rapporterades utfordes t-testanalyser.
Resultatet visade inga statistiska signifikanta skillnader 1 uppfattningen av
sdkerhetskulturdimensioner mellan de tva fartygstyperna.
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Figur 1. Medelvirden pd sdkerhetskulturdimensioner for tva HSC och fyra Ropaxfartyg.

Medelvarden for organisationsklimatdimensioner

Medelvirdena for varje organisationsklimatdimension for de tre Ropaxfartygen dar
organisationsklimatet studerades presenteras i Figur 2. Resultatet visade péd vildigt lika
organisationsklimatmonster ombord pé de tre olika fartygen. Inlagt i Figur 2 finns jamférande
medelviarden for innovativa och stagnerade typorganisationer (Ekvall, 1990). Resultaten
visade att fartygsmedelviardena var statistiskt signifikant lagre (t-test, p < 0.04, tvasidigt) dn
innovativa organisationer pé alla organisationsklimatdimensioner. (Vérdet pd Konflikt verkar
hogre da den har ett inverterat virde.) Samtidigt hade sju av dimensionerna ett statistiskt
signifikant hogre medelvirde jamfort med stagnerade organisationer. Utmaning/Motivation
och Frihet ér lagre 4n och Tillit detsamma som stagnerade organisationer.
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Figur 2. Medelvirde for varje organisationsklimatdimension for tre Ropaxfartyg. For
Jjdmforelse finns medelvdrden for innovativa och stagnerade typorganisationer inlagda
(Ekvall, 1990).

Sakerhetskulturfragor som erholl negativa responser pa samtliga fartyg

Fran frageformuléret 1 sdkerhetskulturstudien identifierades 43 frigor dir minst 20% av
deltagarna pd &tminstone ett fartyg i studien gav negativa responser (dvs 1-2 pd den
femgradiga skalan). Atta av dessa 43 frigor fick minst 20% av negativa responser ombord pa
samtliga sex studerade fartyg och dterges i Tabell 2. Frigorna handlar om Arbetssituation
(kroppslig utmattning; stress), Kommunikation (mellan fartyg och rederi), Rdttvisa
(erkdnnande for sédkert arbete), Ldrande (proaktivt vs reaktivt), Attityder till sdikerhet
(deltagande 1 planeringen for sdkerhet; ledningens intresse for besdttningens vélbefinnande)
och Riskuppfattning (risk skada sig sjélv i arbetet).
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Tabell 2. Atta sakerhetskulturfrdgor som erhéll negativa responser* fran 20% eller fler inom
fartygsbesattningarna fran alla sex studerade fartyg.

Fraga fran SK-frageformular

Arbetssituation

7. Under en vanlig arbetsvecka, hur ofta brukar du kdnna dig kroppsligt utmattad nar du arbetar?
9. Under en vanlig arbetsvecka, hur ofta kdnner du dig stressad nar du arbetar?

Kommunikation

31. Hur tycker du kommunikationen mellan fartyget och rederiet fungerar?

Raéttvisa

52. Brukar de som utfor sitt arbete pa ett sakert satt fa erkdnnande for detta?

Lérande

64. Nar som regel brukar férbattringar i arbetet och sakerheten géras? Fore/efter ngt negativt intraffat
Attityder till sékerhet

83. Hur ofta har du varit med i planeringen for sékerhet? (t ex diskussionsmdten)

87. Upplever du att rederiledningen aktivt uppmuntrar till sdkert arbete?

Riskuppfattning

92. Finns det risk for att du kan skada dig i ditt arbete?

*1-2 pa en 5-gradig skala

Subgruppsanalys av negativa respondenter

Analyser utfordes for att ta reda pd om negativa responser berodde pa en subgrupp av
individer ombord som konsekvent gav negativa svar pa fragor eller om det var mer allminna
uppfattningar hos besittningsmedlemmarna om problem i sdkerhetskulturen. Resultatet visade
att det fanns en subgrupp om ca 25 % av individerna ombord pa varje fartyg som stod for
ungefdr hélften av alla negativa responser ombord pé respektive fartyg.

Individfaktorers effekt pa hur sdkerhetskulturen uppfattas

Hierarkisk niva

For att undersoka om det fanns skillnader i hur befdl och manskap uppfattade
sdkerhetskulturdimensionerna utfordes t-testanalyser. Tabell 3 visar jaimforelser mellan dessa
tvd grupper for varje fartyg: bade for totala besdttningen och for varje avdelning (déck,
maskin, catering). De fall diar befilen hade mer positiva uppfattningar om en
sakerhetskulturdimension @n manskapet har indikerats med ett ’b’ i tabellen. De fall dér
manskapet hade mer positiva uppfattningar dn befdlen har indikerats med 'm’. I néstan alla
fall dir skillnader i uppfattning hittades, hade befilen en mer positiv uppfattning om
sdkerhetskulturdimensioner jamfort med manskapet. Enda undantaget var ombord pa HSC F,
dir  manskapet 1 maskinavdelningen 1 vissa fall hade mer positiva
sdkerhetskulturuppfattningar jamfért med befdlen.

Inom cateringavdelningarna hittades endast fa skillnader mellan befél och manskap. Inga

befil-manskap jamforelser kunde utforas for Ropax B och HSC F pga for litet antal befdl i
analyserna (endast ett befédl inom resp cateringavdelning).
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Tabell 3. Jamférelser mellan befal och manskap géllande uppfattning av
sakerhetskulturdimensioner (SK) (‘b’ — befal hade mer positiva uppfattningar an manskapet, ‘m’ —
manskapet mer positivt an befalen).

Fartyg

SKdimension Ropax A Ropax B Ropax C Ropax D HSCE HSC F

T|D|M|C|T|D|M|C|T|D|M|C|T|D|M|C|T|D|M|C|T|D|M|C
Arbetssituation b|b b b|b b b |b|m
Kommunikation |b b
Larande b b blb
Rapporterande b b b|b b|b b|b|m
Rattvisa b|b b b
Flexibilitet blb b blb blb b|lb|b|b|b m
Attityder till b b bib b
sakerhet
Beteenden vad b b b
géaller sakerhet
Riskuppfattning | b b b b|b|b b

Gruppskillnader ar signifikanta vid p < .05, tvasidigt
Ropax=RORO-passagerarfartyg, HSC=High Speed Craft fartyg
T=Totalt, D=Déackavdelningen, M=Maskinavdelningen, C=Cateringavdelningen

Liknande analyser utfordes for att undersoka om skillnader fanns mellan befdl och manskap i
hur man uppfattade organisationsklimatdimensioner ombord pa de tre Ropaxfartygen dér
organisationsklimatet undersoktes (Tabell 4). Skillnader i hur organisationsklimatet
uppfattades var mest uttalat ombord pad Ropax B och i totala gruppen.

Tabell 4. Jamfdrelser mellan befal och manskap gallande
uppfattning av organisationsklimatdimensioner (OK) (‘b’ —
befél hade mer positiva uppfattningar &n manskapet).

Fartyg
OKdimension Ropax B RopaxC RopaxD Totalt
Utmaning b b
Frihet b
Idéstod b b
Tillit b b
Livfullhet b b
Lekfullhet
Debatt
Konflikter b b b
Risktagande b b
Idétid b b

Gruppskillnader ar signifikanta vid p < .04, tvasidigt
Totalt=3 Ropaxfartyg

Alder, tid ombord, tid i rederiet och tid till sjéss

Multipla regressionsanalyser utfordes for att undersoka om individfaktorer sdsom alder, tid
ombord, tid i rederiet och tid till sjoss hade nagra forklarande effekter pd hur man uppfattade
sakerhetskulturdimensionerna (Tabell 5). I den totala gruppen sa paverkade Tid ombord (ofta
negativt) hur man uppfattade sex av de nio sdkerhetskulturdimensionerna. Tid till sjéss var en
sarskilt uttalad forklarande variabel ombord pad Ropax B. Tid i rederiet paverkade endast
uppfattningen av Rqttvisa i den totala gruppen. Alder hade nigon forklarande effekt ombord
pa Ropax C.
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Tabell 5. Statistiskt signifikanta relationer mellan tidsskalor och sakerhetskultur
(SK) ombord pa sex fartyg och i totala materialet.

SKdimension Alder  Tid ombord Tid i rederiet  Tid till sj0ss
Arbetssituation -T, -A T,B,E,F
Kommunikation -T B
Larande C -T,-C B, -D, E
Rapporterande -T T,B,F
Rattvisa T,C T

Flexibilitet

Attityder till sdkerhet C B
SB_:liz(reﬁsten vad galler T.C T.-A B, -C
Riskuppfattning -T B

Alla multipla regressionsanalyser ar signifikanta med p < .05, tvasidigt.
T=Totalt, dvs alla 6 fartygen, A-D=Ropax fartyg and E-F=HSC.
Ett minustecken indikerar ett negativt samband.

Korrelationer mellan sakerhetskulturdimensioner

Korrelationskoefficienter (Pearson) berdknades for att ta reda pd mdjliga korrelationer mellan
de nio sdkerhetskulturdimensionerna ombord pé varje fartyg. Resultatet visade pa positiva och
statistiskt signifikanta korrelationer mellan alla nio dimensioner for varje fartyg. Korrelations-
koefficienterna, medelvirde och spann, for de sex fartygen presenteras i Tabell 6. Starka
korrelationer hittades t ex mellan sdkerhetskulturdimensionerna Arbetssituation och
Kommunikation (medel r = 0.75); Kommunikation och Rapporterande (medel r = 0.76);
Kommunikation och Beteenden vad gdiller sdkerhet (medel r = 0.75); Lédrande och Attityder
till sdkerhet (medel r = 0.74); Ldrande och Beteenden vad gdller sikerhet (medel r = 0.75);
och Beteenden vad gdller sékerhet och Riskuppfattning (medel r = 0.75).

Tabell 6. Korrelationskoefficienter (Pearson) - medelvarde och spann - mellan de nio sakerhetskultur-

dimensionerna (SK) for sex fartyg.

SK dimension 1 2 3 4 5 6 7 8 9

1. Arbetssituation — .75 .54 .66 .53 .55 .57 .64 .59
(.69-.81) (.42-.68) (.54-.74) (.37-.66) (.36-.68) (.40-.68) (.56-.74) (.51-.71)

2. Kommunikation — .65 .76 .63 .56 .68 75 .66
(.40-.77) (.49-.88) (.47-.71) (.40-.76) (.50-.81) (.69-.82) (.51-.76)

3. Larande — 73 .64 .51 .74 75 .64
(.54-.83) (.42-.80) (.36-.70) (.69-.80) (.62-.88) (.49-.73)

4. Rapporterande — .65 .59 .69 .67 .60
(.56-.75) (.49-.75) (.55-.82) (.48-.85) (.48-.74)

5. Rattvisa — .59 .62 .62 .58
(.46-72) (.44-.76) (.42-.81) (.39-.75)

6. Flexibilitet — .58 .54 48
(.48-.71) (.44-.75) (.35-.70)

7. Attityder till sdkerhet — 71 .70
(.60-.81) (.55-.75)

8. Beteenden vad galler — 75
sakerhet (.62-.86)

9. Riskuppfattning —

Alla korrelationer ar signifikanta med p < .05, tvasidigt. n = 491.
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Relationer mellan organisationsklimat- och sakerhetskulturdimensioner

For de tre Ropaxfartygen dir organisationsklimatet studerades tillsammans med séker-
hetskulturen, utférdes multipla regressionsanalyser med syftet att undersoka om relationer
existerade mellan varje sdkerhetskulturdimension och de tio organisationsklimatdimen-
sionerna. Resultatet visade att ndgra statistiskt signifikanta (p < 0.05, tvasidigt) relationer
kunde hittas (Tabell 7). Organisationsklimatdimensionen Idéstod befanns vara positivt
relaterad till samtliga sékerhetskulturdimensioner i den totala gruppen och pa Ropax B.
ldéstéd var ocksa positivt korrelerad till flera sdkerhetskulturdimensioner pé fartyget Ropax
C. Idéstéd handlar om det sdtt som nya idéer bemots i en organisation. Om klimatet ar
positivt, sa finns en positiv och konstruktiv anda ddr man uppmuntrar till och lyssnar pa
initiativ (Ekvall, 1990).

Organisationsklimatdimensionen Utmaning/Motivation var ocksa positivt relaterad till manga
sakerhetskulturdimensioner. Utmaning/Motivation handlar om organisationsmedlemmarnas
engagemang och kinsla for verksamheten och dess malséttningar. Om klimatet &r positivt ar
personalen motiverad och finner glddje och meningsfullhet i arbetet (Ekvall, 1990).

Tabell 7. Statistiskt signifikanta relationer mellan organisationsklimat (OK) och séakerhetskultur (SK) ombord pa tre Ropax
fartyg och som total grupp.

OK dimension

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
SK dimension Utmaning  Frihet Idéstdd Tillit Livfullhet Lekfullhet Debatt Konflikter Risktagande Idétid
Arbetssituation T,B,C,D -T,-D T,B T,C -B T,D
Kommunikation T,B,C -T, -B T,B -C T
Larande -D T,B
Rapporterande T,C -T T,B T,B
Rattvisa T,B,C D -C T,B,C
Flexibilitet D T,B,C D
Attityd till sakerhet ~ T,C T.B,C . <
Beteenden vad T.B.C T.B TC

galler sakerhet
Riskuppfattning T,C T,B,C

Alla multipla regressionsanalyser &r signifikanta med p < .05, tvasidigt
T=Totalt, dvs tre Ropax fartyg, och B, C, D=Ropax fartyg; Ett minustecken indikerar ett negativt samband.

Resultat fran intervjuer

Som tidigare nimnts si hittades inga statistiskt signifikanta skillnader i hur man uppfattade
sakerhetskulturen ombord pd de tva typerna av fartyg. Emellertid visade data frén intervjuer
med beséttningsmedlemmar att de trodde engagemanget for sédkerhet var béttre ombord pa en
HSC jamfort med ett Ropaxfartyg, och pekade pa hur sékerhetsorganisationen sag ut och pa
den fysiska designen hos en HSC.

En HSC anvénder sig av en ‘flexibel’ besittning, dvs beséttningsstorleken (speciellt i
cateringavdelningen) justeras efter sdsongsfordndringar av passagerarantalet. Detta innebar att
storleken pé sdkerhetsorganisationen ocksa justeras och ér ’flexibel’. Under besdken ombord
pa HSC-fartygen uppfattade flera av besittningsmedlemmarna fran alla avdelningar att detta
hade haft positiv effekt pd engagemanget for sédkerheten pd denna typ av fartyg, jamfort med
ett mer traditionellt fartyg. Flexibiliteten 1 sdkerhetsorganisationen krivde mer kunskap hos
den individuelle besdttningsmedlemmen och mer samarbete mellan besittningsmedlemmar.
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Den individuelle besittningsmedlemmen fick mer aktivt tdnka pa vilka sékerhetsrutiner som
skulle appliceras vid olika tillfdllen. Detta faktum upplevdes forebygga rutiner och vanor och
okade engagemanget for sikerhet 1 arbetet.

Den fysiska designen hos en HSC hade haft spin-off effekter som man uppfattade paverkade
sakerhetskulturen positivt ombord. P& en HSC idr dick- och maskinavdelningarna
sammanslagna till en driftavdelning. Ett uttryck for detta dr att maskinavdelningen har sitt
kontrollbord pd bryggan bredvid déicksavdelningens kontrollbord. P& ett sétt ar detta
revolutionerande inom sjofarten. Fartygets konstruktion har lett till att organisationsgranserna
mellan ddck och maskin har dverbryggats. Kommunikationsvigarna har kortats, samarbetet
mellan de tvd avdelningarna 6kat och, som en teknisk chef sa, det har skapats en Oppnare
atmosfér. Varje avdelning dr mer beroende av den andra pa ett nytt sitt.

Ombord pa varje fartyg, fanns ett system fOr rapportering av incidenter och brister. Dessa
rapporter skickades till den designerade personen i land och vid mer allvarliga tillféllen till
Sjofartsverket. Overlag var antalet rapporter som skrevs inte s& manga, men de som skrevs
handlade framst om intriffade incidenter. Ett fartyg hade i ett sikerhetsauditprotokoll fatt en
anmirkning om lagt rapporterande. Pé ett annat fartyg ansags det ta for mycket tid att skriva
rapporter, speciellt ndr det inte handlade om incidenter eller ndra-missar. Pa ett tredje fartyg
uppfattade man en langsam byréakrati fran landorganisationen, resulterande i liten feedback pé
skrivna rapporter. Forutom detta, fanns inget riktigt organiserat utbyte av information, eller
larande, mellan fartyg inom samma rederi, t ex om erhallna erfarenheter av incidenter och
kvalitet pd utrustning. Denna form av informationsutbyte skedde mer informellt nir sjomén
bytte fartyg inom samma rederi.

Efter genomforda sdkerhetsovningar holls debriefing-méten dér uppkomna problem
diskuterades och en summering av 6vningen gjordes. Mycket sdllan blev denna summering
eller utvirdering nedskriven och skickad t ex i land for information.

Nar fragan handlade om beséttningsstorlek 1 relation till sédkerheten ombord, framkom
liknande svar Gver flera fartyg. Man upplevde att besattningsstorleken var tillrdcklig i relation
till uppkomna sdkerhetssituationer ombord. Men ofta kom tilldgget att besittningsstorleken
var tillricklig sd linge som man hade situationen under kontroll, dvs s& ldnge alla
beséttningsmedlemmar var friska och inte skadade, fétt panik eller pa andra sétt fallit ur sin
roll in sdkerhetsorganisationen. Da var det svart att ersétta dessa pga liten besittning.

Sakerhetsutrustningen ombord pa fartygen fick allmént sett bra betyg av besdttningen, dven
om en smidigare flytvdst for passagerarna ibland efterfragades. Brandutrustningen, t ex
rokdykar-utrustning, fick ocksé goda beddmningar och man hade uppfattningen att respektive
rederi arbetade for utrustning av god kvalitet. Det var ofta andra aspekter som framkom hos
intervjupersoner gillande utrustningen och i relation till sékerheten: beséttningsmedlemmarna
som hade till uppgift att hantera utrustningen var kanske den svagare lanken. Faktorer som
hog élder, dalig fysik och dalig kondition togs sillan i beaktande. Ett exempel fann man
ombord pa Ropax B dédr medelaldern specifikt inom cateringavdelningen var 56 &r. En 64-arig
servitris med daliga ben hade till uppgift att utrymma passagerarhytter. Talar man i
sdkerhetstermer kan detta utgora ett problem.

Under intervjuer framkom det ocksa att det var den psykosociala arbetsmiljon ombord som till

stor del bestimde engagemanget for sédkerheten. Det var ledarna och besittningsmedlemmarna
som satte standarden och kvaliteten pa sdkerhetsarbetet ombord. Det var besittningens
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kunskaper, attityder och beteenden i relation till sdkerheten som bestdmde sidkerhetskulturen
ombord.

Diskussion och slutsatser

I delprojekt tre har sikerhetskulturstudier utforts med hjélp av framfor allt frageformuldr och
intervjuer ombord pa sex passagerarfartyg med svensk beséttning inkluderande bédde Ropax-
och HSC-fartyg. Resultaten fran studierna visade pa generellt sett goda sidkerhetskulturer
utifrdn beddmningar frdn sdkerhetskulturdimensionernas medelvdrden. Dimensionerna
Attityder till sikerhet och Beteenden vad giller sdkerhet erholl speciellt hoga medelvérden,
medan Ldrande, Rdttvisa och Flexibilitet fick nagot lagre medelvérden.

Motsvarande sdkerhetskulturstudier med samma frageformuldr har utforts 1 tvd andra
transportbranscher, nédmligen flygtrafikledning (Ek et al., 2002) och rampverksamhet pa
flygplats (Ek och Akselsson, manuskript). Vid jamforelse fann man att
sakerhetskulturmedelvédrdena fran fartygstudierna ligger pé en nivd mellan flygtrafikledning
och rampverksamhet. Medelvirdena pd dimensionerna var 1 allménhet ldgre for
ramporganisationen och hogre for flygtrafikledningen.

Sakerhetsutrustningen ombord pa fartygen fick generellt goda bedomningar, medan
besittningsmedlemmar utsedda att hantera utrustningen sags vara den svagare linken. De
omraden som ofta identifierades som problematiska var fysisk svaghet, utmattning och stress,
brist pd erkdnnande vid sdkert utfort arbete, och litet deltagande i planeringen for sidkerhet.
Ungefir en fjardedel av beséttningen pa varje fartyg (mestadels manskap) stod for hilften av
de negativa bedomningarna av sdkerhetskulturen.

Inga statistiskt signifikanta skillnader i hur sékerhetskulturdimensioner uppfattades kunde
hittas mellan de tva typerna av fartyg som studerats. Likvil, vid intervjuer framkom
indikationer om att skillnader i individers sdkerhetsengagemang kunde finnas beroende pa
fartygstyp, dar HSC:ns flexibla sdkerhetsorganisation och fysiska design bidrog till ett mer
positivt engagemang for sdkerheten.

Jamforelser mellan befdl och manskap pé fartygen avseende deras uppfattning om
sakerhetskulturen visade att befdlen allmint sett hade mer positiva uppfattningar om
sakerhetskulturdimensionerna &n manskapet. Ett undantag var maskinavdelningen pé ett av
HSC-fartygen, dar manskapet uppfattade kulturen mer positivt dn befdlen. Detta berodde pé
’hogre’  kulturpodng bland maskinmanskapet och inte pé °’ldga’ kulturpodng bland
maskinbefdlen. Den exakta orsaken till detta dr okdnd, men ytterligare undersdkningar av
denna situation kan antyda en mer allméngiltig princip. En sékerhetskulturdimension dér
skillnader tydligt syntes mellan befdl och manskap var Flexibilitet.

Ett rapporteringssystem for incidenter och brister skall finnas i rederier och ombord pé fartyg
som foljer ISM-koden. Enligt var uppfattning finns det behov av 6kad rapportering och
forbéttrade larandeprocesser. De sista stegen i ett ldrande, dvs analysera rapporter och
implementera forandringar, dr svdrare och mer kridvande for rederier och besittningar.
Fartygen och rederierna som har ingatt i studierna kan sdgas ha generellt hoga nivder pa sitt
sdkerhetsengagemang, vilket far oss att misstidnka att det finns brister i larandeprocesserna
och 1 sdkerhetskulturerna &ven i andra rederier och managementbolag. Det kommer troligen
att ta lite tid innan sjofarten nér den mognadsniva i rapporteringskulturen som idag kan hittas t
ex inom flygtrafikledningen i ldnder i norra Europa. Det dr mdjligt att den ’blame culture’
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som har funnits ldnge inom sjofarten och fortfarande finns enligt Veiga (2002), kan bli ett
hinder pa vigen mot ett bra rapporterande. Inom de rederier och organ inom branschen som vi
kommit i kontakt med i projektet finns dock en stark strdvan mot en god sidkerhetskultur och
framsteg har gjorts.

Resultaten frdn studierna visade att det fanns relationer mellan sédkerhetskultur- och
organisationsklimatdimensionerna ombord pa de tre Ropaxfartygen dér organisationsklimatet
ocksd studerades. Speciellt Idéstéd och Utmaning/Motivation var signifikant positivt
relaterade till de flesta sdkerhetskulturdimensioner. Anstéllda som finner motivation i sitt
arbete och dér initiativ uppmuntras och lyssnas pa i arbetsorganisationen torde ha en positiv
inverkan pa sdkerhetskulturen. I motsats till detta, bade Frihet och Lekfullhet/Humor var
signifikant negativt relaterade till ett antal sdkerhetskulturdimensioner.

Den metod att méta organisationsklimat som anvindes i studierna har som mal att méita en
organisations kapacitet for innovation och fOrdndring. Resultaten visade att
organisationsklimaten pd de tre Ropaxfartygen lag mellan det normativa innovativa och
stagnerade organisationstyperna, och véldigt ofta ndrmare den stagnerade typen. En trend till
liknande resultat hittades 1 flygledningsstudierna (Arvidsson et al., 2005; Ek et al.,
manuskript).

Vara hypoteser var att organisationsklimatdimensionerna i1 allminhet ar viktiga for
sdkerhetskulturen. Emellertid, alla organisationsklimatdimensioner behover inte vara
relevanta for alla sdkerhetskulturdimensioner, d4 en innovativ organisation inte optimalt
maste vara sdker i1 alla sammanhang. Till exempel, sdkerhetskulturdimensionen Flexibilitet
torde vara mest viktig i situationer dir ovanliga betingelser uppstér vilka kréver nya ldsningar.
Under normala betingelser torde sékerheten vara mest beroende av att alla foljer etablerade
rutiner, som &r fallet i systemen for flyg-, sjo- och landtransporter. Flygtrafikledning, dar
sdkerhet dr av yttersta betydelse, dr inte generellt karakteriserad av innovation, dd stabilitet
och foljande av standardiserade rutiner &r grundldggande for flygsédkerhet.

Metoden som utvecklas for att médta sdkerhetskultur avser att samla data med god validitet och
som karakteriserar sdkerhetskulturen pa ett sddant sétt att resultaten kan stddja forandringar
till mer effektiv sékerhetshantering. Det grundldggande malet &r att kunna tillhandage en
metod som, 1 samarbete med rederier och fartygsbesittningar stodjer stindiga forbattringar av
sakerhet och sidkerhetskultur och okar deltagandet bland anstillda. S& hér langt &r
frigeformuldr- och intervjudelarna av metoden de bast utvecklade och har visat sig fanga hela
spannvidden av attityder och uppfattningar 6ver individerna i hela materialet; de identifierar
sdkerhetskulturomraden som kan behdva forbattringar. Intervjuerna visade sig vara vérdefulla
kéllor for information som visade pa fakta rorande mojliga proaktiva forbéttringar i
sdkerhetskultur och sékerhet. Ett l1dngsiktigt mal dr integreringen av metoden 1 rederiers och
fartygs sdkerhetshanteringssystem (som hérrér frdn ISM-koden) och auditsystem.

Studierna identifierade specifika svagheter i sdkerhetskulturen ombord pa de sex fartygen,

vilka kan utgéra en potentiell bas for fortsatta forbattringar av sdkerhetskulturen pa fartygen
och inom rederierna.
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6. Delprojekt 4. International comparative study of the ISM
Code as a maritime safety regulatory framework and the
status of its operation and implementation in the shipping
industry

Aim and Objectives

The objective of the delprojekt was to evaluate the International Safety Management (ISM)
Code’s performance as a regulatory framework being applied by States as a part of the
enforcement mechanism (i.e., port state control) that ensures that foreign vessels calling at
their ports are seaworthy and do not pose a threat to the marine environment.

The delprojekt consisted of an analysis of port state control (PSC) data to determine what
impact, if any, the ISM Code has had on statistics related to detentions and the number of
deficiencies noted. More specifically, this delprojekt’s aims were to:

(1) fill in the knowledge gap on the ISM Code’s status and implementation by States;

(2) evaluate the ISM Code’s effectiveness in promoting vessel safety; and

(3) serve as a resource for others who might have an interest in studying safety management
in the maritime field.

The delprojekt also touched upon the following objectives that will require further research:

(1) identify inadequacies and weaknesses in the Code;

(2) identify areas for amendment, improvement, or reinforcement in the ISM Code as well as
in the IMO’s implementation guidelines for the Code; and

(3) identify factors that may aid in inducing a more effective implementation of the Code in
the shipping industry.

The data and results can be used as a reference for maritime administrations when formulating
or amending safety regulations. This can be done either as representatives of their
governments at international standards-setting bodies such as the International Maritime
Organization (IMO), or in their capacity as regulators of vessels flying their flag. As an
example, the results of this delprojekt could form part of the Swedish delegation’s response to
a call made by the IMO Secretary-General during the 10™ meeting of the Organization’s
Subcommittee on Flag State Implementation (FSI) to study the link between the ISM Code
and port state control statistics.

The results of Delprojekt 4 were published as a Licentiate Thesis (May, 2005) consisting of
an introductory chapter (kappa) and the following 3 papers:

Paper 1 — Performance Criteria for the International Safety Management (ISM) Code
Paper 2 — The ISM Code in the context of Swedish port state control statistics

Paper 3 — Actual and perceived safety on board Swedish ships. See short presentation in
section 7 below.
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Paper 1. Performance Criteria for the International Safety
Management (ISM) Code

Paper 1 lays the foundation for Delprojekt 4 by posing the following questions:

=  What defines the ISM Code’s success or effectiveness?
=  How can its effectiveness be measured?
=  What are some of the criteria appropriate for assessing its effectiveness?

Paper 1 reviews past and ongoing ISM research, IMO documents, and relevant scientific
literature while searching for analytical tools and indicators that could be applied in
evaluating the effectiveness of the ISM Code. In particular, IMO meeting documents were
surveyed from as early as the 54th session (in 1987) of the Maritime Safety Committee to
determine what concerns influenced the ISM Code’s framers to give it the structure it has
taken. The following objectives found in the review of IMO documents were identified as
being relevant in the development of criteria for evaluating the ISM Code’s performance:

= provide for safe practices in ship operation and a safe working environment

= to establish safeguards against all identified risks

= continuously improve the safety-management skills of personnel ashore and aboard,
including preparing for emergencies related to both safety and environmental
protection

= development of a safety culture in shipping

Paper 1 takes the position that effectiveness is measured according to the state of the
achievement of the desired results (Baldwin and Cave, 1999, p.81). To ask whether the ISM
Code is effective is to inquire into the extent the Code actually achieves the objectives listed
above. The Paper argues that a comprehensive assessment of the Code will necessarily
combine qualitative and quantitative methods. It lists a number of criteria that could measure
the effects of the enforcement of the ISM Code as a regulatory regime.

After attempting to answer the above questions, Papers 2 and 3 focus on port state control
data among the many possible criteria. The papers examine the ISM Code as an integral part
of the enforcement mechanism applied by states to ensure that foreign vessels calling at their
ports are seaworthy and do not pose a threat to the marine environment. They analyze port
state control data to determine what impact, if any, the ISM Code has had on statistics related
to detentions imposed and findings of deficiencies noted.

Paper 2. The ISM Code in the context of Swedish port state control
statistics

Methodology

This study is a comparative analysis of the performance in PSC inspections of foreign vessels
that have called at Swedish ports. Swedish PSC statistics related to findings of deficiencies for
the years 1996-2000 were analyzed to help reveal what effect, trend, or statistically significant
changes, if any, might have been brought about by the implementation of the Code. PSC
inspection statistics were selected as an indicator to measure the effectiveness of the ISM

24



Code because by being a random regime, PSC inspections offer a candid snapshot of the
actual status of operational safety aboard the vessel.” This is in contrast to announced
statutory surveys® where ships are notified in advance that government-appointed surveyors
are scheduled to inspect the vessel for the purpose of certification. The advance notice enables
operators and crews to prepare the vessel specifically for the appointed date. PSC inspections,
on the other hand, are unannounced and therefore conducted on vessels in the normal daily
mode of operations. As such PSC statistics can be a powerful tool to establish the ISM Code’s
effectiveness, to paraphrase Rasmussen and Svedung (2000), in constraining the behavior of
seafarers in a manner that increases safety in the daily operation of ships.

When examining PSC statistics, this study looks at vessel deficiencies in general; it does not
distinguish between ISM and non-ISM deficiencies. Neither does it focus strictly on whether
ships comply with ISM documentation requirements; it looks at all deficiencies as indicators
of the status of implementation of the SMS and the actual state of safety on board the vessel.
Take for instance a port state control inspection where a given vessel has been noted for
having life rafts that are overdue for maintenance and servicing. This notation not only means
a deficiency in the context of the life-saving appliances regulations in SOLAS but is also
indicative of a breakdown in the SMS. A properly implemented SMS should result in safer
shipboard practices and, therefore, less findings of deficiencies. In the context of our example,
a functioning SMS would have ensured that life raft servicing is scheduled and undertaken
well in advance of the expiry date.

It should also be mentioned as a caveat that a study of PSC statistics is not in itself sufficient
to draw definitive conclusions on the effectiveness of the ISM Code; rather, vessel
performance at PSC inspections is but one among a number of important indicators necessary
for a comprehensive assessment of the Code.

Port state control statistics

The data and statistics analyzed in this study relate to all PSC inspections undertaken by SMA
inspectors on foreign vessels calling at ports in Sweden over two periods that straddle the year
when the first phase of ISM Code was implemented. Examined were the two years before the
first phase of ISM Code implementation, 1996 and 1997, and the two years that followed,
1999 and 2000. The data for the two periods were compiled on a monthly basis and, in total,
relate to 2,845 inspections conducted on board 908 vessels. Statistics for 1998, the year of
implementation, were excluded in the analysis. Additionally, the years beyond 2000 were also
excluded from the study in order to isolate the data from effects of preparations for the second
phase of ISM Code implementation in 2002.

2 Most states are parties to a regional organization, known as a Memorandum of Understanding on Port State
Control (PSC MOUs), which, aside from other administrative and operational functions, sets quotas for the
minimum percentage of vessels calling within a party’s jurisdiction that should be inspected.

Statutory surveys emanate from international conventions and are conducted by or on behalf of flag states;
also includes statutory inspections which normally relate to domestic regulations rather than international
conventions; surveys and inspections are distinguished from each other in some jurisdictions depending on
the level of detail involved and the qualification of the inspecting officer.
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Every PSC inspection generates an inspection report. As a minimum, each report contains the
following information:
e ship’s name;
flag of registry;
date of registry;
call sign;
IMO vessel number;
vessel type;
gross tonnage;
year built;
date of inspection,;
place of inspection;
nature of deficiencies noted; and
action taken by the inspecting authority.

Regardless of whether deficiencies are found on board a vessel during inspection, a minimum
of one notation or inspection entry related to the nature of deficiencies is generated. A vessel
with no notable deficiencies would only have one inspection entry, represented by the
notation “none” (code 0000). A vessel found to have one or more deficiencies, on the other
hand, would be given an inspection entry for each deficiency discovered. As an example, a
certain vessel might be noted for the following deficiencies: launching arrangements for
rescue boats (code 0635), fire fighting equipment (0720), hull-corrosion (0983), or control of
discharge of oil (1720), or a total of 4 inspection entries for this fictional vessel. Around 25
different categories or series of deficiencies, indicated by the first two numerals in each
deficiency code, are employed by the regional PSC regimes.

The SMA data analyzed in this study comprise a total of 6,305 inspection entries which were
then sorted into the two following groups: “ISM Phase 1 vessels” and “ISM Phase 2 & ISM-
exempt vessels.” ISM Phase 1 vessels include passenger ships of all tonnage including
passenger high-speed craft; oil tankers, chemical tankers, gas carriers, bulk carriers, and cargo
high-speed craft of 500 gross tonnage and upwards. ISM Phase 2 vessels are all other cargo
ships and mobile offshore drilling units of at least 500 gross tonnage. ISM-exempt vessels are
ships that are not classified under any of the categories specified above. As mentioned earlier,
Phase 1 vessels were required to comply with the provisions of the ISM Code from July 1998
while Phase 2 vessels were required to be ISM compliant four years later in July 2002. ISM-
exempt vessels are, as implied by the label, exempt from complying with any of the Code’s
requirements. By analyzing statistics from two periods, 1996-1997 and 1999-2000, the study
is able to examine vessel performance during the two-year period prior to initial
implementation of the ISM Code followed by another two-year period when one group of
ships, Phase 1 vessels, were covered by the Code while another, Phase 2 and exempt vessels,
was not.

PSC deficiency rate

To determine whether the ISM Code affected on the performance of vessels during port state
control, the two groups of data were processed to compare the number of deficiencies found
per category of vessel during inspections. The study was conducted with the hypothesis that
ISM Phase 1 vessels, that is, vessels with a properly functioning safety management system
under the ISM Code, should perform better at inspections compared to Phase 2 vessels in the
post-implementation period of 1999-2000. This higher level of safety should be indicated by
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exhibiting fewer deficiencies at PSC inspections. To facilitate this comparison the value DFR
(deficiency rate)[14], that is, the ratio of deficiencies to the number of vessel inspections
conducted, is introduced using the following equation,

DFR = d/i

where “d” represents the number of deficiencies noted during PSC inspections and “i”” denotes
the number of inspections conducted. The data was subjected to various tests for statistical

significance.
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Results

As shown in Table 1 below, the DFR values calculated for the period 1996-1997 was 1.81 for
ISM Phase 1 vessels and 1.55 for ISM Phase 2 & exempt vessels. For the period 1999-2000,
it was 1.62 for ISM Phase 1 vessels and 1.61 for ISM Phase 2 & exempt vessels. These values
exhibit a decrease in the average number of deficiencies noted on board ISM Phase 1 vessels
after the implementation of the ISM Code in 1998. However, different tests show that the
decrease is not statistically significant. The t-Test for the data on Phase 1 vessels resulted in a
p-value of 0.39 (p>0.05) while the Wilcoxon-Mann-Whitney (WMW) rank sum test resulted
in a p-value of 0.78 (p>0.05).

Phase 2 vessels, on the other hand, exhibited an increase in the average number of
deficiencies noted per PSC inspection during the same period. Subjecting the data to the same
tests also revealed that the increase was not statistically significant. The p-values were 0.67
(p>0.05) using the t-Test and 0.25 (p>0.05) using the WMW rank sum test.

Table 1. DFR values for two categories of vessels during the periods 1996-1997 and
1999-2000.

ISM Phase 1 vessels ISM Phase 2 & exempt vessels
Total no. of Total Total no. of Total
Period deficiencies pumber‘ of DFR  deficiencies pumber‘ of
noted inspections noted inspections
conducted conducted
1996
& 1258 694 1.81 1026 664 1.55
1997
1999
& 886 548 1.62 1514 939 1.61
2000
t-Test p=0.39 p=0.67
WMW rank  p=0.78 p=0.25
sum test

Table 2 below shows the data sorted according to how many inspections, for each category of
vessel and for each period examined, generated a particular number of noted deficiencies.
More than half of the inspections under each period for both vessel categories were concluded
with no deficiencies noted. Perhaps predictably, the number of times a certain number of
deficiencies was discovered (occurrences) during inspection generally decreased as the
number of deficiencies increased.

28



Table 2. Number of deficiencies noted per inspection for two categories of
vessels during the periods 1996-1997 and 1999-2000.

Number of occurrences in the database

Total number of

deficiencies ISM Phase 1 vessels ISM Phase 2 & exempt vessels
noted during a

single inspection

1996-1997 1999-2000 1996-1997 1999-2000
0 386 321 389 525
1 111 62 81 116
2 65 41 70 100
3 38 33 36 61
4 26 26 23 35
5 14 20 12 21
6 15 16 11 19
7 6 5 9 17
8 4 2 6 7
9 4 6 8 8
10 3 4 2 3
11 2 3 1 5
12 - 3 3 3
13 2 2 3 8
14 4 - 3 5
15 2 1 1 -
16 - — — 2
17 - - 2 1
18 - - 1 -
19 2 1 1
20 — — — 1
21 — 1 — —
22 1 — — —
23 1 — 1
24 - 1 - -
26 1 — — 1
28 1 - - -
30 1 - - -
34 1 - - -
35 3 — — —

W
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I
—
I

~
@
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—_
|
|
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TOTAL 694 548 664 939

Further observation shows that the 10 to 15 range represents a natural threshold where
occurrences become sparse for both categories of vessels and periods. For the purpose of
further analysis, the number of 13 noted deficiencies was selected arbitrarily as a point of
separation between occurrences. The data was analyzed between inspections that generated
greater than 13 noted deficiencies and inspections with less than or equal to 13 noted
deficiencies. The results of this analysis are shown in Table 3 below.

These results might be impaired by the randomness of selecting the number 13. This is for

lack of any precise definition of what might be considered “numerous” items noted in a single
inspection. Indeed there is no agreement as to how many noted deficiencies constitutes
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“numerous.” Many inspectors believe that even one deficiency noted is one deficiency too
many.

Table 3. Inspections with greater than, and less than or equal to, 13 noted deficiencies;

for two categories of vessels during the periods 1996-1997 and 1999-2000.

Number of occurrences in the database

ISM Phase 1 vessels ISM Phase 2 & exempt vessels
Rate of Rate of
>13 <13 occurrence >13 <13 occurrence
of >13 of >13
deficiencies deficiencies
1996- 18 676 0.026 10 654 0.015
1997
1999- 4 544 0.007 11 928 0.012
2000
t-Test p=0.012 p=0.111

Applying the t-test reveals that the decrease in occurrence of inspections generating greater
than 13 deficiencies is statistically significant in the case of Phase 1 vessels and statistically
not significant in the case of Phase 2 and exempt vessels.

Table 4. Detention rates for two categories of vessels during the periods 1996-1997
and 1999-2000.

ISM Phase 1 vessels ISM Phase 2 & exempt vessels

inspections  detentions % inspections detentions %
1996-1997 694 22 3.17% 664 28 4.22%
1999-2000 548 8 1.46% 939 24 2.56%

The detention rate went down in both cases. However, the decline in detention rate for phase
1 ships is statistically significant; in comparison, for phase 2 it was not statistically
significant.

TYPE 1 TYPE 2

22 + 672 =694 28 + 636 =664

8 + 540=1548 24 + 915=939

OR =221 OR =1.68

Fisher peyos = 0.062 Fisher peyos = 0.085
Chi’p=0.052 Chi* p = 0.066
Homogeneity:

(Breslow & Day) As p=0.58

Zelen Ex_p=0.63
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Table 5. Deficiency rates according to types of deficiencies for both categories of vessels
during the periods 1996-1997 and 1999-2000.

ISM Phase 1 vessels ISM Phase 2 & exempt vessels
DFR nature p- DFR nature p-

Deficiency type 1996- 1999- of value 1996- 1999- of value
1997 2000 change 1997 2000  change

ship's certificates /

100 0,13 0,09 decrease 0,02 0,06 0,10 increase 0,03

logbooks
200  crew 001 001 ™ 008 003 002 decrease 0,11
change
300  accommodation 003 003 008 004 002 decrease 0,11
change

400 food and catering 0,05 0,03 decrease 0,01 0,03 0,01 decrease 0,11

no

500 working spaces 0,01 0,01 change

0,07 0,03 0,01 decrease 0,11

Life saving

600 . 0,22 0,23 increase 0,02 0,18 0,21 increase 0,05
appliances
fire fighting

700 . 0,42 0,36 decrease 0,05 0,30 0,28 decrease 0,06
appliances

. . no no
800 accident prevention 0,03 0,03 0,08 0,02 0,02 0,11
change change

900 safety in general 0,40 0,41 increase 0,04 0,27 0,36 increase 0,08

1000 alarm signals 001 001 ™ 008 002 001 decrease 0,11
change
1100 cargo 002 001  decrease 008 002 002 ™© 0,11
change
1200 load lines 0,15 0,09 decrease 0,02 0,17 0,14 decrease 0,04
1300 ~™Moorng 001 001 ™ 008 001 001 ™ 0,11
arrangements change change
propulsion and o
1400 auxiliary 0,07 0,07 008 007 009 increase 0,03
. change
machinery
1500  navigation 005 006 increase 008 0,10 0,10 ™ 0,03
change
radio (odd codes
1600  are for ships 001 001 ™ 008 002 003 increase 0,11
equipped for change
GMDSS)
1700 ~ Marinepollution- (000 ecrease 0,02 013 010  decrease 0,04
annex |
1800  tanker: 000 000 ™ 007 000 000 ™ 0,11
change change
1900 ~ marinepollution-— 5 00 gecrease 008 000 000 M 0,11
annex I change
SOLAS related
2000  operational 0,05 0,02 decrease 0,01 0,02 0,03 increase 0,11
deficiencies
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MARPOL related
2100  operational 0,01 0,02 increase 0,08 0,01 0,02 increase 0,11
deflciencies

For Phase 1 vessels:

8 deficiency types registered a decrease in DFR values over the two periods, of which 6 were statistically
significant decreases

4 deficiency types registered an increase in DFR values over the two periods

9 deficiency types registered no change in DFR values over the two periods

For Phase 2 and exempt vessels:

8 deficiency types registered a decrease over the two periods, of which 2 were statistically significant decreases
7 deficiency types registered an increase in DFR values over the two periods

6 deficiency types registered no change in DFR values over the two periods

Conclusions

The analyses of PSC statistics presented in this paper indicate that the ISM Code has the
potential to promote safer practices in shipboard operations. This conclusion is based on a
number of indicators that suggest a tendency for ISM Code compliant vessels to perform
better compared to non-ISM Code vessels during PSC inspections. While many of the data
analyzed in Paper 2 did not meet the test for statistical significance, there are nevertheless a
number of observations that support the conclusion stated above. For instance, ISM Phase 1
vessels performed relatively better at PSC inspections in Swedish ports compared to Phase 2
and exempt vessels in the post-1998 period in terms of DFR and DTR values (though the
observed changes did not meet the test of statistical significance). The decline in the number
of many (that is, greater than or equal to 14) deficiencies noted per inspection by Phase 1
vessels proved to be statistically significant while, on the other hand, the decrease for Phase 2
and exempt vessels was not statistically significant." Also, inspections on board Phase 1
vessels exhibited a greater tendency, though not statistically significant, to result in clean
inspection reports (that is, no deficiency noted) in the period 1999-2000 compared to Phase 2
and exempt vessels.

When sorted according to specific categories of deficiencies, an equal number of DFR values
decreased for Phase 1 vessels as well as with Phase 2 and exempt vessels between the period
1996-1997 and 1999-2000. However, six of the decreases for Phase 1 vessels proved to be
statistically significant when subjected to the t-test (2-tailed), compared to only two for Phase
2 and exempt vessels. Additionally, for five of the changes the difference between Phase 1
and Phase 2 and exempt vessels was statistically significant, implying an effect of the ISM
Code.

The findings of the analysis are also reinforced in Paper 2 by the observations made by
Swedish PSC inspectors regarding the difference in safety standards between Phase 1 and
Phase 2 and exempt vessels. 9 out of the 19 respondents, or 47%, observed that ships with a
functioning SMS as required by the ISM Code reveal a decreasing trend in the number of
deficiencies found or noted compared to Phase 2 and exempt vessels ships. Of the 19
respondents, 37% were uncertain while 17% disagreed. As for the general level of confidence
among Swedish PSC inspectors vis-a-vis the positive effects of the ISM Code, the results of

* The cut-off of 14 deficiencies was decided upon after examination of the data the observation; care should
therefore be taken not to take it at face value.
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the survey indicate a fairly high rating of 58% expressing full confidence in the ISM Code
and its beneficial effects.

No single indicator can, on its own, provide a full picture of the status of ISM Code
implementation. Paper 2 analyzed one set of port state control data relating to inspections
undertaken in one national jurisdiction. In so doing, it has attempted to shed light on a tiny
area of an immense and complex picture. Paper 2 illuminates one part of the ISM Code’s
effectiveness. Even though the Swedish PSC inspectors agree that better performance at PSC
inspections is one of the anticipated effects of the ISM Code, many other indicators need to be
examined to come up with a comprehensive assessment. The challenge that lies ahead is how
to device measures to encourage the Code’s full development and recognition as a beneficial
factor in management and operational culture in shipping.
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7. En undersdokning gemensam for delprojekt 3 och 4
Paper 3 - Actual and perceived safety on board Swedish ships- omnamnd i kapitel 6.

De metoder som anvinds for att méta sdkerhetskultur lagger grunden for hur korrekt de
avspeglar sdkerhetskulturen och 1 maéanga fall innebdr det att anvdnda olika och
kompletterande metoder. Vi kan méta attityder och normer vad géller sdkerhet och
uppfattning om dimensioner 1 sakerhetskulturen genom fradgeformular.
Sdkerhetshanteringssystemet som ett ramverk bor ocksa studeras for att konstatera om policys
och rutiner for sdkerhet finns, om teknologin &dr anpassad till ménniskans kognitiva formégor
osv. Ett viktigt omrade som maste studeras dr de beteenden i relation till sékerhet som finns
och det dr hdr som hamnstatskontrolldata kan ge avsldjande information.

Ett inledande forsok att kombinera metoder och data fran delprojekt 3 och 4 har gjorts for att
f4 mer insikt i relationen sikerhet och sdkerhetskultur. I en sddan kombination har ett forsta
forsok gjorts att undersoka sdkerhetsnivdn hos svenska fartyg genom att titta pd tvd aspekter:
hur svenska fartyg (bade frakt- och passagerarfartyg) har klarat sig i hamnstatskontroller i
utlindska hamnar samt besittningars uppfattning om sdkerhetskulturen pd fem studerade
svenska passagerarfartyg.

[ termer av bdde detention rate (DTR) och deficiency rate (DFR) kunde man fran
hamnstatskontrolldata sammanfatta att svenska fartyg opererat pa hogre sikerhetsniva jaimfort
med internationella medelvérden. Har bor anmaérkas att fas 1 av ISM-koden introducerades for
svenska fartyg 2 ar tidigare én enligt den internationella planen. Statistiken visade dven en
tendens att passagerarfartyg presterat béttre dn fraktfartyg. Resultatet fran frageformulirdelen
av sdkerhetskulturundersokningen ombord pa studerade svenska passagerarfartyg visade
generellt sett pa goda sdkerhetskulturer i termer av medelvirden pa olika
sakerhetskulturdimensioner. De tva dimensionerna Attityder till sdkerhet och Beteenden vad
gdller sdikerhet erholl sirskilt hoga medelvirden. En kombination av resultaten visar pé att
sakerhetskulturen ombord pad de studerade svenska passagerarfartygen ldg pé en ndgorlunda
hég nivd och att denna kultur kan ha haft effekt pa beteendet vad géller sdkerhet.
Sdkerhetskulturstudien innehodll sex fartyg och man kan inte generalisera utifrdn funna
resultat, men vi har indikationer pa att resultaten 6verensstimmer med verkligheten.

Resultaten behdver tolkas i mer detalj for att fa fram en klarare bild av den komplexa

relationen mellan hamnstatskontrolldata och resultat om uppfattningar om sékerhetskultur
fran frdgeformulérdata.
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8. Idéer kring atgardsprogram

En 6vergripande malsittning for MARSAF-projektet var att ’genom kunskapséterforing till
sjofartsbranschen och i1 dialog med denna generera verktyg och dtgardsprogram for praktisk
applikation i sjosdkerhetsframjande syfte’. Som tidigare nimnts har verktyg tagits fram for

métning av komponenter av vikt for sdkerhetskulturen och for métning av effekter av ISM-

koden.

Under arbetet med delprojekt 3 och 4 har vi skapat oss en bild av sédkerhetskulturen inom
svensk sjofart. Bilden ar 1dngt ifran heltickande, men den torde &ndé ge ett gott underlag som
aktorer inom sektorn kan anvinda i sin stravan efter 6kad effektivitet och sékerhet inom
sjofarten.

Vi har genom intervjuer och observationer pa fartyg och genom intervjuer med representanter
for t. ex. rederier, sjofartsinspektionen och arbetsmarknadens parter funnit att det inom
branschen finns ett gediget engagemang for sékerhet och goda kunskaper. Men vi har ocksé
fatt vittnesmal som visar att det finns en stor potential till forbéttringar.

I bilaga 2 diskuteras 12 punkter vi bedomer som viktiga for sdkerhet. I bilagan framléggs
ocksé ett forslag att inom de olika delomradena inom sjofartsbranschen dverviga insatser for
att 6ka kunskapen hos ’alla’ involverade. Det behovs t. ex. allmént spridd kunskap om att alla
ménniskor gor fel och varfor for att skapa en réttvis kultur och dka tillbudsrapporteringen.
Manga ledare behover 6kad forstaelse for sin roll 1 sdkerhetsarbetet. Forstaelse for begrepp
som systemsvagheter och latenta férhallanden behdver skapas for optimering av atgérder.

Vid véra intervjuer och kontakter med personer inom branschen har flera papekat att rapporter
och vetenskapliga artiklar inte nar fram till branschen. Aven mycket av det informations-
material som finns fér ofta liten effekt.

Vi har liknande erfarenheter frén andra sektorer. Tidigare projekt, med bl.a. SAAB automobil
och IKEA, har visat att interaktiv visualisering av kunskap har tillgodosett olika anvéndares
krav. Vi foreslar darfor att utbildningsmaterial tas fram tillsammans med och for olika
grupper, diar metodik for interaktiv visualisering av kunskap anvinds i lamplig omfattning.

I nista kapitel (Visualisering av erfarenheter frain MARSAF-projektet) beskrivs, som ett
exempel, visualisering av begreppet sdkerhetskultur och ndgra resultat frén delprojekt 3.

9. Visualisering av erfarenheter fran MARSAF-projektet

Ett av syftena med MARSAF-projektet har varit att sprida kunskap om sékerhetskultur som
tagits fram genom vetenskapliga undersokningar. Genom att visualisera begreppet
sikerhetskultur och komponenter som ar viktiga for att dstadkomma och behalla en god
sdkerhetskultur, som t.ex. att ’det & maénskligt att fela’, vill vi kunna understddja
uppbyggnaden av en vélfungerande sdkerhetskultur inom sjofarten. For att kunna formedla
kunskapen behdvs ett informationsmaterial som passar alla de tidnkta anvindarna eller
malgrupperna, t ex gymnasieskolor med maritima program, sjofartshogskolor, fartyg och
rederier. Som ett exempel pa visualisering har ett mindre utbildnings/informationsmaterial
tagits fram som presenterar begreppet sdkerhetskultur och ger en del resultat fran delprojekt
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tre. Material av detta slag kan publiceras pa hemsidor, ges ut pa en Dvd-skiva och anvindas
som underlag for undervisning och diskussioner. Hér foljer en kortare redogorelse.

Tidigare projekt med bl a SAAB automobil och IKEA har visat att interaktiv visualisering av
praktiska exempel, erfarenheter och teoretiska modeller har tillgodosett de olika anvdndarnas
krav. Erfarenheterna har &ven dokumenterats vetenskapligt (Blomé et al., 2003) och
uppméirksammats internationellt med pris for bésta artikel i tidskriften ”Applied Ergonomics”.

Sakerhetskultur

Hem Sakerhetskultur inom sjofarten | Asas 9  Test Statistik

For att bygga upp och
utveckla en sékerhetskultur
inom sjofarten, behtver
man fokusera pa 5
nyckelomraden. Har
férklaras och ges exempel
pé dessa 5 omraden!

1. Proaktivt lirande ()

2, Latenta férhdllanden®

3. Systemsyn ()

4. Ledarskap (®

5. Midnniska teknik system(»

O ilibaka

- -

| REDERT |

Avgngstid

o Spela

Figur. Tva sidor himtade ur informationsmaterialet.
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Visualiseringen baseras pa en
pedagogik som  kallas for
erfarenhetsbaserat ldrande. Detta
innebdr att praktiska erfarenheter
knyts samman med teoretiska
modeller.

I figuren till védnster presenteras fem
nyckelomraden inom sikerhetskultur
med hjilp av interaktiva ldnkar och
foton. I det hér fallet visar den nedre
delen av figuren kopplingen till
”Latenta forhallanden”.

Har visualiseras ytterligare informa-
tion med ett scenario och en dialog
mellan inblandade parter baserat pa
en verklig hédndelse. De oOvriga
nyckelomrddena visualiseras enligt
samma principer.



Séakerhetskultur

‘'Hem  Sakerhetskultur inom sjéfarten  Asas 9

Arbetssituation ©

Lirande ©
Flexibilitet © Attityder ©
9 aspekter pa
sdkerhetskultur! |
Rittvisa O Riskuppfattning ©
Rapporterande © g Beteenden O
Kommunikation ©
A 4
Sakerhetskultur

O Tillbaka

Bsas9  Test  Statistik

Ska han
inte vdja?

Kommunikation

God kommunikation och farmaga att
Iyssna behivs for att uppnd en
gemensam medvetenhet om risk och
sakerhet dver avdelningar och Gver
arbetsgrupper, dvs uppng en gemensam
sdkerhetskultur.

Skillnader i isikter och missfarstielser
mellan Individer och grupper ar ofta bll
faregngare till olyckor och incidenter.
God kommunikation kan férebygga fel
och felhandlingar och aven finga upp och
mildra pibérjade felhandlingar.

God kommunikation kan tydliggéra olika

perspektiv och leda till utveckling och
larande i hela organisationen.

12 -

Figur. Tva sidor himtade ur informationsmaterialet.
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I figuren till vanster presenteras forst
en teoretisk modell med nio aspekter

av  sdkerhetskultur. De  olika
aspekterna dr ldnkade till mer

omfattande information.

I det hér fallet ’Kommunikation”. Ett
scenario visualiseras dir anvindaren
kan folja ett forlopp som é&r baserat
pa verkliga héndelser. Ytterligare
text forklarar situationen samt vad
som &r viktigt att tinka pa.

Uppldgget ger anviandaren mojlighet
att knyta egna och andras
erfarenheter till olika aspekter som é&r
kopplade till sikerhetskultur. Ovriga
aspekter visualiseras enligt samma
principer.
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Bilaga 1. Forskargruppen och dess miljo

MARSAF-gruppen i Lund bestir av Asa Ek, Max Mejia, Mikael Blomé och Roland
Akselsson. Asa Ek, Mikael Blomé och Roland Akselsson dr knutna till Institutionen for
Designvetenskaper vid Lunds tekniska hogskola (Lunds universitet). Max Mejia dr doktorand
vid samma institution men har sin organisatoriska hemvist vid World Maritime University
(WMU). PK Mukherjee ér disputerad ldrare vid WMU och deltar i projektet som bitrddande
handledare a4t Max Mejia.

Ovriga i forskargruppen MARSAF i#r docent Géran Jense (projektledare) och tekn dr Bengt
Erik Stenmark.

Roland Akselsson forestdr och ovriga projektdeltagare ingér i den sk HOFRIM-gruppen
(Human and organizational factors in risk management). | HOFRIM-gruppen ingar ett tiotal
doktorander och flera seniorforskare. Hofrimgruppen arbetar inom ett antal flerdisciplindra
centra vid Lunds universitet: LUCRAM — Lunds universitets centrum for riskforskning,
Change@Work — Lunds Universitets centrum for fordndringsforskning, Flygforsk — ett
centrum for forskning kring flyg grundat i samarbete mellan Lunds universitet och
Luftfartsverket och SACC — Swedish Aviation Competence Centre. HOFRIM har ocksa néra
koppling till forskningsuppbyggnad vid Trafikflygarhogskolan, TFHS, och World Maritime
University, WMU.

Nationellt har forskargruppen nira koppling till HFA — ett svenskt ndtverk for FoU och
utbildning inom omridet Human Factors. Vidare deltar gruppen i forskningsprojekt utover
MARSAF-projektet med stod fran Luftfartsverket, Vinnova, Saab, Krisberedskaps-
myndigheten och Raddningsverket, mm.

Internationellt deltar gruppen i

EU-projektet HILAS — Human Integration in Lifecycle Aviation Systems,
Eurocontrolprojektet HUPOD — Human Performance in Organizational Development — a
change and transition feasibility study.

Vidare &ar gruppen aktiv vid internationella konferenser och Roland Akselsson tillhor
organisationskommittén for den storsta europeiska sékerhetskonferensen ESREL 2005.

HOFRIM:s grundfilosofi

HOFRIM - grundidéer

Systemsyn

Sakerhetskultur och organisatoriskt lirande

Det ar méanskligt att fela — fokusera pé systemsvagheter, finn dem och dtgirda
Ledarskapets avgorande betydelse

Deltagande i drift och i1 fordndringsprocesser

Human factors i design.

Lar frdn HRO:s (High reliability organizations)

Dominkunskaper genom samarbete
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