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Svarlosta trafiksituationer
Styrméns uppfattning om trafiksituationer till sjoss

DAVID KARLSSON

CARL LUNDGREN

Institutionen for sjofart och marin teknik
Chalmers tekniska hogskola

SAMMANFATTNING

Det intraffar manga situationer till sjoss som uppfattas som svara att losa av styrman. De
internationella sjévagsreglerna innehaller de regler som behandlar trafiksituationer till sjoss,
men trots regelverket intraffar kollisioner. Studien har fokuserat pa tva fragor: Vilka
situationer uppfattas som svarast av vaktgaende styrman? Hur loser de vaktgaende
styrmannen de svara situationerna?

Studien har gjorts genom djupintervjuer med fem svenska vaktgaende styrman, dar
styrmannen har fragats om vilka faktorer som gor en trafiksituation svar och har fatt beskriva
hur de uppfattar specifika svara situationer. For att kunna tolka resultatet har studien ett
bakgrundskapitel som kompletterar intervjuerna.

De omstandigheter som styrméannen tar upp som skapar en svar situation ar faktorer de ej sjalv
kan paverka. Det kan vara utrymmesbegransningar, antal fartyg i omradet eller att fartyg ej
foljer sjovagsreglerna. De specifika situationerna i studien innehaller en eller flera av dessa
faktorer och styrméannen beskriver hur de léser situationerna. Flera av de specifika
situationerna intréffar i trafiksepareringssystem dar utrymmet &r begransat.

AlS anvands av styrménnen for att skapa en éverblick dver situationerna och ARPA anvénds i
ett senare skede for att fa den information som behdvs for att losa situationerna. Att anvanda
VHF for att franga sjovagsreglerna och losa situationer pa ett annat satt forekommer, men det
ar nagot som styrmannen i den hér studien undviker.

Nyckelord: COLREGS, de internationella sjovégsreglerna, anti-kollisionsnavigering,
Situation Awareness, trafiksepareringssystem, VHF- anvandning



Traffic situations which are difficult to solve
Navigation officers’ perception of traffic situations at sea
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ABSTRACT

There are a lot of situations at sea which are perceived as difficult to solve by officers. The
International Regulations for Preventing Collisions at Sea contains the rules which deal with
traffic situations at sea, but despite the regulations collisions occur. The study has focused on
two questions: What situations are perceived as the most difficult by the navigating officers?
How are these situations solved by the navigation officers?

The study has been carried out by using in-depth interviews with five Swedish watchkeeping
officers. The officers have been asked about which factors make a traffic situation difficult
and has described how they perceive specific difficult situations. To interpret the results, the
study has a background chapter which complements the interviews.

The circumstances the officers’ addresses which make a situation difficult are factors they
cannot influence. It can be space limitations, the number of vessels in the area or vessels
which do not follow the rules. The specific situations contain one or more of these factors and
the officers describe how they solved the situations in the interviews. Several of the specific
situations are within a traffic separation scheme were the space is limited.

AIS is used by the officers to create an overview of the situations and ARPA is used in a later
stage to get the information needed to solve the situations. Using VHF to deviate from the
rules and solve the situations in a different way is common, but this is something the officers
in this study avoid.

Keywords: COLREGS, anti- collision navigation, collision avoidance, Situation Awareness,
traffic separation schemes, use of VHF, traffic situations,



FORORD

Det har examensarbetet ar skrivet inom ramen for Sjokaptensprogrammet pa Chalmers
tekniska hogskola. Under utbildningen laggs mycket fokus pa anti-kollisionsnavigering och
denna studie ar en fordjupning inom det omradet.

Forfattarna vill tacka deras handledare Fredrik Olindersson for hans stdd genom hela
processen och dven tacka styrmannen som stallt upp for intervjuer pa sin lediga tid.
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DEFINITIONER OCH FORKORTNINGAR

AIS:

ARPA:

COLREGS:

CPA:

ECDIS:

IMO:

M:

Near Miss:

Plott:

SA:

SOLAS:

VHF:

Automatic ldentification System, radiobaserat system for att utbyta information
med andra fartyg och landstationer.

Automatic Radar Plotting Aid, tekniskt hjalpmedel for att plotta andra fartyg
med radar.

International Regulations for Preventing Collisions at Sea, regelverk som utges
av IMO.

Closest point of approach, det minsta avstandet fran det egna fartyget till ett
annat fartyg beraknat pa aktuell kurs och fart.

Electronic Chart Display and Information System, elektroniskt
navigationssystem som kan ersatta papperssjokort.

International Maritime Organization, FN organ som &r en internationell
sjofartsmyndighet.

Nautisk mil, 1852 meter.

Ett handelseforlopp eller en situation som kunde resulterat i en olycka, men som
inte gjorde det.

Malfoljning av ett fartygs vag genom vattnet i sjokort eller radar.

Situation Awareness, en metod for att beskriva en persons situationsuppfattning
vid en given situation.

International Convention for the Safety of Life at Sea, regelverk som utges av
IMO.

Very High Frequency radio, marin kommunikationsradio.
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1. Inledning

Till sjoss uppstar en rad olika trafiksituationer fartyg emellan som uppfattas som svara. Trots
tydliga internationella sjotrafikregler (International Regulations for Preventing Collision at
Sea, forkortat COLREGS), sa intraffar kollisioner och farliga narsituationer. Aven om
kollisioner sker, sa loses de flesta situationer. Det &r vart att se ndrmare pa hur dessa
situationer som loses uppfattas av aktiva vaktgaende styrman och hur det gar till nar
situationerna l6ses. Genom att ta reda pa hur situationerna identifieras och uppfattas av
navigatoren sa kan man fa en battre bild av handelseférloppet. Sker dessa l6sningar enligt
COLREGS, eller frangar man ibland reglerna och loser situationerna pa andra satt? Resultatet
av studien kan férhoppningsvis ge stod at framtida utbildning i trafiksituationslosning till
sjoss.

1.1  Syfte

Syftet &r att ta reda pa vilka trafiksituationer som vaktgaende styrman identifierar som
svarlosta och vilka atgarder de vidtar for att forsoka I6sa dessa, for att sedan aterkoppla till
resultatet av navigatorens atgard for att undvika kollision.

1.2  Fragestallning

Med aterkoppling till syftet med studien sa stalls tva tydliga fragestéllningar:

- Vilka situationer uppfattas som svarast av vaktgaende styrman?
- Hur léser de vaktgaende styrmannen de svara situationerna?

1.3 Avgransningar

Studiens djupintervjuer genomfordes med aktiva svenska vaktgdende styrman.
Trafiksituationer i studien omfattar endast situationer utomskérs och i
trafiksepareringssystem. Studien behandlar endast trafiksituationer med maskindrivna fartyg.



2. Bakgrund

| det har kapitlet presenteras regelverket ingaende och teori om tekniska hjalpmedel som
anvands inom anti-kollisionsnavigering samt ménskliga aspekter inom &mnet.

2.1 COLREGS

COLREGS ér en forkortning av The International Regulations for Preventing Collisions at
Sea och innehaller bland annat de internationella sjovagsreglerna, skrivna och utgivna av FN-
organet International Maritime Organization, IMO. COLREGS bestar av totalt 38 regler
fordelat pa det har viset:

- Del A: Allmént (Regel 1-3)

- Del B: Styrnings- och seglingsregler (Regel 6-19)
- Del C: Fartygsljus och signalfigurer (Regel 20-31)
- Del D: Ljud- och ljussignaler (Regel 32-37)

- Del E: Undantag (Regel 38)

Utover reglerna tillkommer tre annex med tekniska specifikationer och ett annex med
nodsignaler. For denna rapport &r Del A och Del B de relevanta och i kapitel 2.2 foljer en mer
detaljerad beskrivning av de reglerna.

2.1.1 Historia

Sjofarten har sedan lange haft ett behov av regler éver hur man skall navigera for att undvika
kollisioner till sjoss. P4 1800-talet borjade sadana regelverk uppstd och 1864 hade Gver 30
maritima nationer accepterat regler, kallade artiklar, skrivna aret innan av den brittiska
handelskommissionen i samarbete med den franska regeringen (Cockcroft & Lameijer, 2012).
Flera av dessa regler aterfinns fortfarande i dagens regelverk. Att tva fartyg som mots stav
mot stav ska gira styrbord (regel 14) ar ett exempel pa en sadan regel.

Den forsta internationella konferensen for att diskutera forhindrande av kollisioner till sjoss
holls i Washington 1889 (Cockcroft & Lameijer, 2012). 1897 tradde Washingtonkonferensens
regler i kraft i flertalet lander, inkluderat stora sjofartsnationer som USA och Storbritannien.
Ar 1910 hélls i Bryssel en internationell maritim konferens dar man kom éverens om mindre
andringar i reglerna. Reglerna som antogs vid denna konferens var i kraft anda till 1954
(Cockceroft & Lameijer, 2012). 1948 reviderades dessa regler, vilket 1954 mynnade ut i ett
nytt regelverk i vilka bland annat reglerna om fast akterlanterna och fem korta signalljud vid
oklar avsikt uppstod.



Pa 1960-talet borjade radar bli vanligt ombord pa fartyg och det uppstod aterigen, efter en rad
kollisioner, ett behov av en revidering av reglerna. En internationell konferens om sékerhet till
sjoss holls 1960 i London och vid denna konferens uppstod en del nya regler som tradde i
kraft 1965 (Cockcroft & Lameijer, 2012).

For att annu en gang revidera reglerna holls 1972 en internationell konferens i London
(Cockcroft & Lameijer, 2012). Konferensen resulterade i att navigeringsreglerna foregick
ljud- och ljusreglerna och att tekniska detaljer om t.ex. lanternor, dagersignaler och
ljudanordningar blev beskrivna i annex istéllet for direkt i reglerna. Nar det géller
navigeringsreglerna sa lade man storre vikt pa att vidta styrbordsgir, bade vid nedsatt och icke
nedsatt sikt. Man lade ocksa till helt nya, viktiga regler som regel 5 om utkik, regel 6 om
séker fart, regel 7 om risk for kollision och regel 10 om trafiksepareringssystem. De har
reglerna, kallade “International Regulations for Preventing Collisions at Sea” (COLREGS),
tradde i kraft 1977 (Cockcroft & Lameijer, 2012).

En rad tilldgg, sa kallade ”Amendments” har efter behov uppstétt efter 1972. Manga har
handlat om Regel 10, trafiksepareringssystem. Tillaggen om trafiksepareringssystemen
gjordes 1981, 1987 och 1989. 1993 gjordes ett tillagg om lanternornas placering och 2001
kom ett tillagg som s.k. WIG-farkoster (Wing-In-Ground). Ar 2007 blev Annex IV om
nddsignaler &ndrad (Cockcroft & Lameijer, 2012).

2.2 Regelverk

| foljande kapitel beskrivs de regler i COLREGS som har relevans for studiens syfte.

2.2.1 Nar borjar COLREGS gélla?

Regel 1 i COLREGS beskriver tillampningen av densamma. Det gar att utlasa att reglerna
galler alla fartyg pa 6ppna havet och i alla darmed forbundna farvatten, som ar farbara for
sjogaende fartyg.

Det finns dock oklarheter i fragan om nar man anser att dessa regler borjar galla i en
kollisionssituation. I kommentarerna till regel 7 gar det att utlasa att man skall med alla till
buds stdende medel avgéra om risk for kollision foreligger och nér det gor detta skall
styrningsreglerna tillampas (Tiberg, 2010). Nar tva fartyg narmar sig varandra s nara att det
finns en risk for kollision menar Zhao (2008) att COLREGS bdrjar gélla just fore risken for
kollisionen uppstar. Han argumenterar att vajningsreglerna ar skapade pa ett satt sa att man
inte bara skall undvika kollisioner utan ocksa undvika risken for kollisioner.



2.2.2 Atgarder for fartyg som skall halla undan

De vanligaste atgarderna for att undvika en narsituation, for det fartyg som ar skyldigt att
halla undan for andra fartyg, ar att andra kurs och/eller andra fart. De har atgarderna skall
enligt reglerna utforas i god tid och vara tydliga for andra fartyg att uppfatta. Vad som menas
med i god tid” dr inte definierat utan det beror pa omstandigheterna.

| en studie av Lin (2006) uppfattade aktiva vakthavande befal att pa 6ppet hav och god sikt
var dver 5 M att betrakta som i god tid att gora en gir. De vakthavande befélen pa farjorna i
Dover Strait har en annan uppfattning om vad som &r i god tid. De uppfattar istallet att ett
avstand pa 3 — 3.5 M racker att gora sin gir vid for att det skall uppfattas som i god tid
(Chauvin & Lardjane, 2008).

| kommentarerna till COLREGS gar det att utlasa att i dalig sikt, sa uppfattas det som en
narsituation da fartygen befinner sig inom 3-5 M fran varandra (Tiberg, 2010). Vid dalig sikt
sa behovs darfor en atgard goras tidigare da man vill ha storre avstand till fartyg i naromradet.
Det héar tydliggor att omstandigheterna ar viktiga vid definieringen av vad som dr i god tid.

Enligt regel 8, som galler oavsett siktforhallanden, ar en kursandring att féredra da det finns
mojlighet att gora det. Detta beror pa att det ar lattare for andra fartyg att uppfatta en
kursandring med hjélp av radar och visuellt. Fartandring tar 1ang tid att uppfatta med radar
och ar svart att upptacka visuellt (IMO, 1972). Cockroft forklarar att en tydlig kurséandring bor
vara minst 30° vid anvandning av radar (Cockcroft & Lameijer, 2012).

Enligt Regel 18, fartygs inbordes skyldigheter, skall maskindrivna fartyg halla undan for
fartyg sysselsatta med fiske (IMO, 1972).

Nedanstaende regler behandlar det fartyget som skall halla undan:

Regel 8 — Atgard for att undvika kollision

- Galler alltid oavsett siktforhallanden

- Andringar av kurs skall goras i god tid

- Skall vara tillrackligt stora for att med latthet uppfattas av andra fartyg

Regel 16 — Fartyg som skall halla undan

- Galler nar fartyg ar i sikte av varandra

- Skall i god tid vidta atgard

- Atgérden skall vara kraftig for att halla val undan

Regel 19 — Fartygs upptradande i nedsatt sikt

- Galler da fartyg inte &r i sikte av varandra

- Om andra fartyg upptacks med radar skall atgard for att undvika narsituation ske i god tid.
- Kurséndring skall goéras

- Bada fartyg ar skyldiga att halla undan



2.2.3 Fartyg som ska halla kurs och fart

Regel 17, som galler fartyg i sikte av varandra, beskriver att nar det ena av tva fartyg ar
skyldigt att halla undan, sa skall det andra fartyget halla sin kurs och fart (IMO, 1972). Vidare
sager regeln att om det star klart att det vajningsskyldiga fartyget inte vidtar lampliga atgarder
for att undvika kollision enligt reglerna sa far fartyget som ska halla kurs och fart vidta egna
atgarder. Om omstandigheterna medger sa ska denna atgard inte innebara en babordsgir om
det forsta fartyget befinner sig pa babordssidan. Fartyget som ska halla kurs och fart ar
skyldigt att vidta egna atgarder nar det star klart att det vajningsskyldiga fartygets atgarder
inte &r tillrackliga for att undvika kollision (IMO, 1972).

Regel 17 galler for fartyg i sikte av varandra och saledes &r ett fartyg inte skyldig att halla sin
kurs och fart forran fartygen har varandra inom siktavstand. Cockroft sager ocksa att det inte
finns nagon skyldighet att halla sin kurs och fart om man ser det andra fartyget pa ett langt
avstand, langt innan risk for kollision uppstatt, &ven om béringen till det andra fartyget inte
markbart &ndras (Cockcroft & Lameijer, 2012).

En studie av Chauvin och Lardjane (2008) utvecklar ovanstaende och delar upp regel 17 i fyra
steg enligt nedan och enligt figur 1:

Steg 1. Bada fartyg far vidta valfri atgard nar de upptéacker varandra pa langt avstand.

Steg 2. Da kollisionsrisk uppstar sa ska det vajningsskyldiga fartyget vidta atgarder
enligt COLREGS och det andra fartyget ska halla sin kurs och fart.

Steg 3. Da det star klart att det vajningsskyldiga fartyget inte vidtagit lampliga atgarder
sa far det andra fartyget aterigen vidta egna atgarder for att undvika kollision.

Steg 4. Nar kollision inte kan undvikas genom att endast det vajningsskyldiga fartyget
vidtar atgarder, sa ar det andra fartyget nu skyldigt att vidta egna atgarder.

Steg 4, skyldig att
vidta egen atgard

Steg 3, egen
atgard tillaten

Steg 2, skyldig
att halla kurs
och fart

Steg 1, egen atgérd
tillaten

Figur 1. COLREGS Regel 17: (b) ar vajningsskyldig och (a) ska halla kurs och fart.
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2.2.4 Skarande kurser

Nar tva maskindrivna fartyg mots och deras kurser ar skarande sa att det innebar att det finns
risk for kollision skall det fartyg som har det andra fartyget pa sin egen styrbordsida halla
undan for det andra fartyget. Regel 15 beskriver vidare att man skall undvika att ga for om det
andra fartyget da det ar mojligt (IMO, 1972). Den har regeln géller endast da det finns risk for
kollision och man kan saledes pa langa avstand andra kurs och ga fér om andra fartyg innan
risken for kollision har uppstatt (Cockcroft & Lameijer, 2012).

Figur 2 visar att fartyg (a) har fartyg (b) i en position fran stavriktingen och 112,5° om
styrbord. Det har ar vad som i regel 15 menas med att ha ett fartyg pa sin egen styrbordsida.

@
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Figur 2. Fartyg (a) har fartyg (b) pa sin egen styrbordsida och skall halla undan for fartyg (b) enligt regel 15.

2.2.5 Upphinnande

Regel 13 i COLREGS beskriver vad fartyg skall gora i en situation da ett fartyg upphinner ett
annat. Fartyget som upphinner skall halla undan for fartyget som upphinns. Denna regel galler
oavsett vad som sdgs i de andra reglerna, férutom regel 19 som galler i nedsatt sikt. Ett fartyg
ses som upphinnande da det narmar sig i en vinkel 135° om aktern pa ett annat fartyg och
haller en hogre fart an det framforvarande fartyget. Figur 3 visar detta da fartyg (a) haller en
hogre fart an fartyg (b) och fartyg (a) anses da upphinnande enligt regel 13. P& samma satt
som i regel 14, stav emot stdv, skall fartyg som &r tveksamma om de &r upphinnande anse sig
sjalva som upphinnande (IMO, 1972).

Den har regeln géller oavsett om det ar risk for kollision vilket medfor att det upphinnande
fartygets skyldigheter kommer att galla genom hela situationen. Om fartyget i ett senare skede



girar in framfor det fartyg som upphinns kommer inte regel 15, skarande kurser, att gélla utan
fortfarande &r det regel 13, som galler (Cockcroft & Lameijer, 2012).

Figur 3.Fartyg (a) haller en hdgre fart an fartyg (b) och narmar sig i en vinkel 135° om aktern pa fartyg (b) och da anses
fartyg (a) vara upphinnande.

2.2.6 Trafiksepareringssystem

Trafiksepareringssystem eller TSS &r av IMO godkanda system for att separera trafiken i
tranga passager och i omraden med mycket trafik. Det forsta trafiksepareringssystemet
etablerades i Dover Strait 1967 vilket minskade antalet kollisioner i omradet (Squire, 2003).
IMO har definerat syftet med trafiksepareringssystem i SOLAS (IMO, 2009):

”Ships' routeing systems contribute to safety of life at sea, safety and efficiency of navigation
and/or protection of the marine environment. Ships' routeing systems are recommended for
use by, and may be made mandatory for, all ships, certain categories of ships or ships
carrying certain cargoes, when adopted and implemented in accordance with the guidelines

and criteria developed by the Organization.”

Genom att separera trafiken vill alltsd IMO oka sakerheten till sjoss.



Enligt regel 10 i COLREGS fritar inte regeln nagot fartyg fran dess skyldigheter i hansyn till
de andra reglerna nar de fardas i ett trafiksepareringssystem. Fartyg sysselsatt med fiske,
fartyg med langd under 20 meter och segelfartyg far dock ej hindra det maskindrivna fartyg
som foljer trafikstraket (IMO, 1972). Det medfor att det befinner sig farre sma fartyg i ett
trafiksepareringssystem vilket underlattar sdker passage for storre maskindrivna fartyg.

2.3 Tekniska hjalpmedel

For att fa en bra 6verblick dver trafiksituationer och l6sa dem sa anvands tekniska hjalpmedel
pa bryggan. | det har kapitlet beskrivs de som anvands i anti-kollisionssyfte.

2.3.1 ARPA (Automatic Radar Plotting Aid)

Det framsta tekniska hjalpmedlet vid anti-kollisionsnavigering ar idag radar. Dagens
radarapparater &r utrustade med en funktion som heter ARPA (Automatic Radar Plotting Aid).
Genom att plotta andra fartyg med ARPA funktionen far man fram information sa som fart,
kurs, avstand och baring. Man far ocksa fram information som CPA (Closest Point of
Approach) och TCPA (Time to Closest Point of Approach). Denna information ar viktig for
vakthavande befal for att skapa sig en bild hur situationen ser ut. Genom att analysera
informationen tar sedan vakthavande befél ett beslut (Lin, 2006).

Det é&r ett krav enligt regel 7 i COLREGS att radarutrustningen skall anvandas for att upptacka
mal och utréna om risk for kollision foreligger genom plottning.

Radar och ARPA funktionen &r ett eget system som for att fungera endast ar beroende av det
egna fartygets teknik. Det &r inte beroende av GPS signaler eller liknande for att fungera och
det ar ett skal till att man litar mycket pa radar inom sjofarten (Lin, 2006).

Det finns dven nackdelar med ARPA jamfort med AIS. AlS far fram data om CPA och
liknande direkt da den tar emot informationen fran andra AlS-sandare. ARPA réaknar fram
positionen med hjalp av flera observationer och efter 1 minut har man en trend pa hur malet
ror sig. Efter 3 minuter skall man ha en stabil plottning av malet (IMO, 2004).

Radarapparaterna &r idag ocksa utrustade med en trialfunktion. Genom den funktionen kan
man testa att gora en gir i radarn och se hur det kommer paverka situationen i framtiden
(IMO, 2004).



2.3.2 Anvandning av VHF till sjoss

For att kommunicera mellan olika fartyg till sjoss anvédnds kommunikationsradion VHF (Very
High Frequency). Alla SOLAS fartyg maste ha en VHF installerad och den skall kunna sanda
och mottaga radiotelefoni pa kanal 6, 13 och 16 (IMO, 2009). VHF radion har olika
anvandningsomraden. Den anvands for nodkommunikation, kommunikation till VTS och
kustradiostationer samt mellan olika fartyg.

I en kollisionssituation kan vakthavande pa respektive brygga komma 6verens om hur
situationen skall l6sas. For att kunna gora detta pa ett sakert satt maste bada parter prata
samma sprak och forsta varandra. Man maste ocksa som vakthavande ha en god forstaelse for
hur situationen ser ut och att man vet vilket fartyg som man pratar och kommer 6verens med.
Efter att 6verenskommelsen har skett maste man fortsatt dvervaka situationen sa att det andra
fartyget foljer dverenskommelsen.

Enligt Stitt (2003) finns det inget stdd i SOLAS eller COLREGS for 6verenskommelser over
VHF som frangar COLREGS. Han argumenterar for att ur en trafiksituation skall VHF endast
anvandas for att kommunicera information och att man inte far franga regelverket.

2.3.3 AIS (Automatic Identification System)

AIS ér ett system for fartyg att utbyta information med andra fartyg och landstationer.
Information om det egna fartyget sa som namn, djupgaende, position, fart och kurs samlas in
och skickas ut till andra mottagare. Datakommunikationen sker pa VHF-bandet. AIS ar sedan
2004 ett krav att ha ombord for alla SOLAS fartyg (IMO, 2009).

IMO gav i november 2001 ut riktlinjer for AIS. De anser att foljande punkter &r malet med
AIS (IMO, 2009).

- Hijalp att identifiera andra fartyg

- Assistera plottning av mal

- Simplifiera informationsutbyte (minimera verbal kommunikation)
- Ge mer information for att méjliggora Situation Awareness

Undvikande av kollision namns inte som ett av malen, men det finns anda med i riktlinjerna
(Norris, 2007).

Genom inforandet av AIS (Automatic Identification System) har identifieringen av andra
fartyg forbattrats avsevart da man genom AIS far andra fartygs namn och callsign
presenterade.



AIS anvands idag i anti-kollisionsnavigering. Det finns mojlighet att fa informationen
presenterad pa en ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) och i radarn.
Alla radarsystem har dock inte denna méjlighet idag. Genom att man far denna information
kan man utrona om risk for kollision foreligger.

AIS har fordelar gentemot radar da man pa AIS kan fa information om namn och destination.
AIS har ocksa mojlighet att presentera mal som ligger i skugga for radarantennen samt sma
fartyg med AIS installerat, vilka kan forsvinna i radarstorningar (Norris, 2007). Systemet ar
baserat pa att andra fartyg skickar ut korrekt information vilket gor att man ar beroende av
andra fartyg for att systemet skall fungera. Om ett fartyg skickar ut inkorrekt GPS data
kommer fartyget att bli felaktigt presenterat pa de andra fartygen och kan skapa farliga
situationer.

2.4  Manskliga aspekter i anti-kollisionsnavigering

| kapitlet beskrivs tva manskliga aspekter som ar relaterade till &mnet.

2.4.1 Situation Awareness

Termen ”Situation Awareness”, i rapporten hiadanefter forkortat “SA”, ar enligt Endsley
(1995, s5.36) definierad som:

”...the perception of the elements in the environment within a volume of space and time, the
comprehension of their meaning, and the projection of their status in the near future”

SA handlar om en persons situationsuppfattning. Kort beskrivet hur bra koll man har pa vad
som hénder runt omkring en, vilka férandringar som sker och vad dessa leder till for att hela
tiden kunna relatera till dem i sitt beslutsfattande. Jeannot et al., (2003, s.22) uttrycker
innebdrden av SA med orden:

“what you need to know not to be surprised”

Endsley (1995) har tagit fram en teoretisk modell som illustrerar SA bestaende av 3 steg som
presenteras nedan:

Steg 1 — Uppfattning

Forsta steget innebar att uppfatta situationen som den &r utifran dess element. Det
kan i en narsituation mellan tva fartyg till exempel innebéra typ av fartyg, vader, fart
och tillganglig teknik.
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Steg 2 — Forstaelse

Andra steget i modellen innebér att man skapar sig en kombinerad bild av den
insamlade informationen i steg 1 till en sa pass hog grad att man forstar och kan
vérdera situationen och dess olika element.

Steg 3 — Projektion

Det sista och hogsta steget i modellen innebar att med hjélp av att kombinera de tva
forsta stegen kunna forutse hur konsekvenserna av en viss handling paverkar
situationen. Det ar alltsa den hogsta nivan av en individs forstaelse for en situation.

En studie som gjordes pa 177 fall av rapporterade maritima olyckor som var relaterade till
manskliga fel visade vilken niva av SA som fanns nar olyckan skedde. 159% av olyckorna
var SA-nivan endast pa steg 1, 33% av olyckorna intraffade i steg 2 och slutligen sa skedde
9% av olyckorna nar SA-nivan var pa steg 3 (Grech et al., 2002).

2.4.2 Nar uppfattas en trafiksituation subjektivt som svar eller farlig

Inom sjofarten namns ofta begreppet Human Error nér det galler olyckor. Human Error
definieras av IMO som (IMO, 2003, s.3) :

”A complex multidimensional outcome that affects maritime safety and sea environment
protection. ”

Inom Human Error anvands ordet ”Near Miss”, vilket kan definieras som ett handelseforlopp
eller en situation som kunde resulterat i en olycka, men som inte gjorde det. Ett fartyg &r ett
komplext tekniskt system som kontrolleras av en navigator. Eftersom varje navigator ar en
individ sa har ocksa varje navigator sin subjektiva asikt om vad som egentligen uppfattas som
en farlig nérsituation mellan sitt fartyg och ett annat; en Near Miss.

| en studie gjord pa universitetet i Rijeka, Kroatien lat man 234 navigatorer kora en
narsituationsekvens i en navigationssimulator och sedan lata navigatorerna avgora vad de
subjektivt uppfattade som en Near Miss. Navigatdrerna var av ett alderspann mellan 21-55 ar
hade olika lang yrkeserfarenhet. Nar de uppfattade situationen som en Near Miss var det
genomsnittliga avstandet till det andra fartyget 0.43 M. Vad som av forskarna uppfattades
som mer anmarkningsvart var avstandsskillnaden i vad som tycktes vara en Near Miss av
olika navigatorer. Resultatet visade att yrkeserfarenhet och alder spelade mycket liten roll
(Rudan et al., 2012).
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Istallet var det fartygstyp och storlek pa fartyget som avgjorde vid vilket avstand navigatéren
uppfattade det som en Near Miss. Det visade sig att navigatérer som vanligtvis jobbade pa
tank- och bulkfartyg uppfattade avstandet for en Near Miss som stdrre, an de som jobbade pa
andra typer fartyg (Ro-ro, container etc.) Tank- och bulkfartyg har vanligtvis sémre
mandveregenskaper an andra fartygstyper, t.ex. stérre girradie och storre djupgaende. Det har
medforde att navigatdrerna som var vana vid den typen av fartyg hade en tendens att tidigare
initiera sin gir for att undvika en kollision &n navigattrer pa andra fartyg. Samma resultat
visade sig om man jamférde sma fartyg med stora fartyg, dar de som var vana vid stora fartyg
uppfattade avstandsgransen for en Near Miss som vasentligt hogre (Rudan et al., 2012).
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3. Metod

| foljande kapitel beskrivs vald metod som anvénts for att uppfylla studiens syfte och svara pa
dess fragestallning.

3.1 Metodval

Vad som uppfattas som en farlig eller svarlost trafiksituation ar en i hogsta grad subjektiv
asikt. Enligt Denscombe (1998) &r intervjuer den mest passande metoden for datainsamling av
just asikter, uppfattningar, kanslor och erfarenheter. Vidare ger en semistrukturerad intervju
informanten mojlighet att beskriva och utveckla sina idéer inom &mnet. I den hér studien har
darfor metoden semistrukturerade personliga djupintervjuer anvénts. For att tydligare tolka
resultatet av intervjuerna sa de har kompletterats med teori om d&mnet som beskrivs i
bakgrundskapitlet.

3.2 Intervjuer

Intervjufragorna arbetades fram genom att anvéanda teori inom amnet, kollisionsrapporter,
regelverk samt forfattarnas personliga erfarenhet, for att sedan koppla varje fraga i olika grad
till fragestéllningen. Strukturen pa intervjun ar till stor del baserad pa instruktioner fran
Forskningshandboken av Martyn Denscombe (1998). En pilotintervju genomférdes med en
sistadrsstudent pa Sjokaptensprogrammet for att hitta irrelevanta eller felformulerade fragor.
Efter pilotintervjun var genomford sa summerades den och analyserades vilket ledde till att
nagra fragor plockades bort, andra omformulerades och ungefarligt tidsspann for intervjun
kunde faststéllas.

3.2.1 Intervjuns utformning
Intervjuns fragor delas in i fyra kategorier, vilka beskrivs nedan:

For att fa informanten bekvam i situationen och for att leda in intervjun pa &mnet sa inleds
den med nagra "latta fragor" som har viss anknytning till fragestallningen och som ger
vardefull information om styrmannens verksamhetstid inom yrket, vilka fartyg styrmannen
arbetat pa tidigare och var denne arbetar nu.

Allmanna fragor om trafiksituationer stalls efter att informanten kommit igang och svarat pa

de inledande fragorna. Efter det s& snavas intervjun in mot fragestéllningen och fragorna som
stélls har har mer att géra med bakomliggande teori samt styrmannens personliga uppfattning
av vad som skiljer en svar trafiksituation fran en enklare. Efter att styrmannen har fatt fundera
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ut och hittat sin definition av en svar situation sa stélls mer detaljerade foljdfragor om avstand
och vilka tekniska hjalpmedel styrmannen anvénder i sin anti-kollisionsnavigering.

Intervjun gar sedan in pa de specifika situationerna och styrmannen ar nu vl inne i &mnet. Da
ar det lampligt att stalla huvudfragor som soker direkta svar pa studiens fragestallning.
Styrmannen ombeds beskriva en svar situation, antingen en sjalvupplevd specifik situation
eller en allméan situation som brukar skapa problem och osékerhet. Styrmannen far ocksa ett
blankt papper och ombeds skissa situationen for att undvika otydligheter.

Foljdfragor stalls sedan:

- Vilka faktorer gor situationen svar?
- Hur l6ser du situationen? Vilka tekniska hjalpmedel anvands? Foljer man reglerna?
- Varfor véljs just den I6sningen?

Styrmannen ombeds beskriva sa manga specifika situationer som mojligt.

Efter att huvudfragorna har stéllts och besvarats sa fortsétter intervjun med nagra avslutande
fragor som aterkopplar till sjovagsreglerna, exempelvis om man ibland frangar COLREGS for
att l6sa en situation pa lattare satt och hur styrmannen anser att andra fartygsbefal i allmanhet
foljer reglerna.

Slutligen stalls en fraga om det finns nagot som styrmannen vill ta upp angaende amnet som
inte har diskuterats under intervjun, detta for att minimera risken for att det skulle finnas
nagon viktig aspekt i amnet som inte har tackts av intervjufragorna.

3.2.2 Urval av informanter

Urvalet skedde med hansyn till att forséka fa en sa bred spridning som mojligt pa alder,
yrkeserfarenhet och fartomrade inom yrkeskategorin 2:e styrman, i forhallande till de
begransningar som fanns i form av tid, tillganglighet och informanterna férmodade mojlighet
att bidra med matnyttig data.

Fem styrman som passar bra in pa ovanstaende kriterier tillfragades, vilka fann amnet
intressant och ansag sig ha nagot att bidra med.
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Tabell 1 redovisar en kort presentation av nar de intervjuade styrmannen tog examen och
vilken typ av fartyg de arbetar ombord.

Tabell 1. Ar fér examen och nuvarande fartygstyp fér de intervjuade styrmannen

Sjokaptensexamen Fartyg
Styrman 1 2005 RoPax férja
Styrman 2 2012 Platform Supply Vessel
Styrman 3 2012 Produkttanker
Styrman 4 2011 RoRo/Container
Styrman 5 2013 Produkttanker

3.2.3 Tolkning av intervjuresultat

Intervjuerna har spelats in med diktafon och senare transkriberats och tolkats. Resultatet av
transkriberingen analyseras i forhallande till relevans for studien. Situationer som liknar
varandra och faktorer som gor situationer svara har identifierats i intervjuerna och har legat
till grund for resultatet.

3.2.4 Etiska aspekter for informanterna
Samtliga informanter informerades om att all intervjudata behandlas konfidentiellt. De

informerades dven om deras anonymitet och ratt att undvika att svara pa fragor samt deras ratt
att avbryta sin medverkan.
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4. Resultat

| resultatkapitlet presenteras data som kommit fram genom intervjuerna. Forst beskrivs
generella och allménna asikter om svara trafiksituationer som framforts av styrméannen och
senare i kapitlet beskrivs fem konkreta situationer med text och figurer som de beskrivit.

4.1 Generella asikter om vad som &r en ”svér situation”.

Intervjuresultaten visade tendenser pa att det finns gemensamma namnare som styrmannen
uppfattar skapa en svar situation. Alla informanter namnde utrymmesbegransningar i form av
land, grund, bojar, trafiksepareringssystem eller att andra fartyg blockerar en ténkbar gir.
Nagot som ocksa var en gemensam namnare var antalet fartyg i narheten — ju fler desto
farligare.

Samtliga styrméan namnde ocksa fiskefartyg som ett problem eftersom att de ligger i stora
anhopningar och navigerar efter var fangsten finns, vilket ar oberakneligt for en styrman pa ett
handelsfartyg. Emellertid sa anser de att man inte behdver ha samma sakerhetsavstand till
fiskefartyg da de ar mindre. Da fiskefartyg ofta navigerar oforutsagbart kan en tidig gir for att
undvika situationen visa sig onddig eller farlig ndr man kommit nédrmare fiskefartyget. En av
styrmannen papekar problemet att fiskefartyg tenderar att samlas precis utanfor ett
trafiksepareringssystem, dar de inte ar vajningsskyldiga for maskindrivna fartyg.

Nér ett fartyg inte navigerar som det ska enligt reglerna och darmed sétter andra fartyg i
trangmal &r ett annat stort problem. Tre av styrmannen namnde att detta formodligen beror pa
att vissa styrman inte vill avvika fran sin planerade rutt eller att de tolkar situationen pa ett
annat satt.

Styrméannen anser att det kan bli en farlig narsituation da CPA ar litet. Tre av styrmannen
anger avstandet 0,5 M och tva av styrmannen anger 0,7 M. De beskriver ocksa att det beror
mycket pa vilket fartyg man befinner sig pa och vilket omrade man navigerar i. En styrman
tar dven upp sikten och vad for typ av fartyg man méter som viktiga faktorer.

4.2  Vilka tekniska hjalpmedel anvands for att fa en bra dverblick och identifiera
situationer?

| ett forsta skede anvénds ofta AIS pa grund av dess rackvidd for att fa en bra éverblick. Med
AIS kan man ocksa se vilken som &r fartygens nasta destination och darmed fa en uppfattning
om var de ar pa vag nagonstans. Man far ocksa fram fartygsnamnet vilket ar anvandbart om
man vill kontakta ett fartyg med VHF. Allt ovanstaende forutsatter att AlS-datan pa aktuellt
fartyg ar korrekt ifylld, vilket man inte kan ta for givet enligt informanterna. En av de
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tillfragade styrmannen som ofta navigerar langs med Norges bergiga kustlinje papekar
fordelen att man kan “’se runt” hoga berg eller 6ar med AIS, vilket inte & mgjligt med radar.

| ett senare skede, i rent anti-kollisionssyfte, sa anvander alla informanter ARPA. Endast en
av styrmannen namner att han ocksa anvénder radarns trial-funktion. En av styrméannen
behaller bade AIS och ARPA-plott for att kunna jamfora dem med varandra. En annan
styrman papekar olampligheten med att anvanda AlIS-plott i anti-kollisionssyfte i och med att
vektorerna ar beroende av GPS och siledes kan “svaja” mycket fram och tillbaka i t.ex. hart
véader, men att han emellertid brukar anvanda AlS-plott for att dubbelkolla ARPA-plottet.

Samtliga styrméan svarar att de upplever att de normalt har en god 6verblick med hjélp av
ARPAV/AIS och att de kan planera sin navigering med en kombination av dessa hjalpmedel
och ECDIS.

Vid anvandandet av radiokommunikation (VHF) for att 16sa eller forebygga svara situationer
sa skiljer sig svaren tydligt mellan de olika informanterna. Vissa dr av asikten att man ska
vara sparsam med anvandandet av VHF da det ibland skapar mer forvirring édn vad det hade
gjorde om man inte ropade upp. Styrman 1 beskriver det som att:

"Om alla gér som de ska sa behovs den ju inte i det syftet.”

Andra ar av asikten att det aldrig skadar att anvanda VHF for att klargora sina avsikter, dven
om man avser att folja COLREGS. Om man ska franga regelverket sa ar VHF den metod som
anvands for att komma dverrens med det andra fartyget om hur man ska ga till véga.

En av styrmannen ndmnde ljud och ljus som kommunikationsmedel, frdmst i situationer med
fiskefartyg da de oftast lagger mer fokus pa fisket &n navigationen och kanske inte
uppméarksammar andra fartyg pa radarn. Han namnde da att han brukar anvanda mistluren
eller lysa med stralkastaren och ibland tanda dacksbelysningen. Detta for att visa
fiskefartygen att ”hér &r jag”. Att tinda ddcksbelysningen tycker han fungerar mycket bra i det
syftet, men papekar ocksa att man ska akta sig for att tdnda for mycket sa att man sjalv tappar
morkerseendet.
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4.3  Anslutningar till trafiksepareringssystem

En situation som en av de intervjuade styrmannen uppfattar som svar ar vid anslutning till
trafiksepareringssystem. Situationer som denna uppfattas som svara, da det ar manga fartyg
som kommer fran olika riktningar och ska in i samma trafikstrak.

Styrman 1 berattade om en specifik situation som han brukade hamna i, da han skulle ansluta
till ett trafiksepareringssystem. Figur 4 visar att fartyg (a) kommer fran norr och fartyg (b)
kommer fran norddst och bada fartygen skall ansluta till trafiksepareringssystemet. | ett tidigt
skede visade plottningen fran ARPA och AlS att fartygen har ett litet CPA till varandra. For
att forhindra att hamna i en ndrsituation med fartygen jamsides i trafiksepareringssystemet
valde styrmannen pa fartyg (a) att i ett tidigt skede gdra en liten fartandring. Genom
fartandringen fordndrades CPA och fartyg (a) gick akter om fartyg (b).

(b)

0|

Figur 4. Fartyg (a) och fartyg (b) skall ansluta till trafiksepareringen.
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4.4 Undanmandver da man ar vajningsskyldig men utrymmet ar begréansat

De intervjuade styrméannen upplever att situationer, da utrymmet att géra undanmandvrar &r
begréansat, ger svara situationer. Fyra styrman tar upp det som ett problem. Det héar ar tydligt
nar man har medgangare pa sin styrbordsida och blir tvingad att halla undan for ett annat
fartyg som korsar fran styrbord. Figur 5 visar en sadan situation dar fartyg (a) blir
vajningsskyldig for fartyg (d). Fartyg (a) har ett begrénsat utrymme for att kunna genomféra
en styrbordsgir da fartyg (c) och fartyg (b) befinner sig i omradet. Denna situation lostes
enligt styrman 1 genom VHF kontakt mellan de inblandade fartygen. Overenskommelsen var
att bade fartyg (a) och fartyg (c) girade styrbord.

Styrman 3 berattade om en liknande situation med ungefar samma forutséttningar och han
I6ste situationen pa ett annorlunda satt. Nar utrymmet var begransat och en styrbordsgir inte
var mojlig sa valde han istallet att dra ner pa farten. Genom denna tidiga fartsankning lat han
fartyg (d) passera fore sitt eget fartyg (a) och I6ste inte situationen genom VHF kontakt
mellan fartygen.

P

(a)

Figur 5. Fartyg (a) ar véajningsskyldig for fartyg (d), men har begrénsat utrymme att gira.
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4.5  Nar det vajningsskyldiga fartyget inte gér undanmandver i god tid

Samtliga av de intervjuade tycker att situationer da fartyg inte gér undanmandévrar i god tid ar
sarskilt svara. En sadan situation kan vara nar man har ett fartyg pa sin babordssida och
fartyget i fraga inte gor en undanmandéver i god tid.

Ur figur 6 kan det utlasas att fartyg (a) ar skyldigt till att halla kurs och fart i initialskedet och
fartyg (b) skall halla undan. CPA var beraknat till 0,3 M. Fartyg (b) véantade till cirka 1 M
avstand innan en undanmanéver genomfordes och var i det skedet tvingad att gora en 60° gir.
Styrman 2 uppgav att han var orolig for om fartyg (b) skulle géra en undanmandver och det
var precis nar han skulle ta kontakt med fartyget med VHF som fartyget paborjade sin
undanmandéver. Det som uppfattas som svart i situationen &r att man inte kan veta om det
andra fartyget kommer att gdra en undanmandver, och/eller nér undanmanévern kommer att
ske. Styrmannen uppgav att sadana situationer vanligen l6ses genom VHF kontakt eller att det
andra fartyget girar innan kontakt har tagits.

Styrman 3 hamnade i en liknande situation med skillnaden att det andra fartyget (b) aldrig
vajde for honom ombord fartyg (a) och var darfér tvungen att valja en annan lésning. Nér
fartyget narmade sig och inte svarade pa styrmannens kontaktférsok med VHF och inte
girade, valde styrmannen att gira at styrbord vilket ledde till att fartygen gick pa parallella
kurser. Styrbordsgiren foljdes utav en fartsdnkning och nar sedan det andra fartyget hade
passerat honom kunde han ga tillbaka till sin ursprungliga kurs genom en babordsgir.

Styrman 4 berattade om en situation som innehdll samma svara element med tillagget av att
det skedde nar han skulle korsa ett trafiksepareringssystem. Fartyget som gick i strakets
riktning och var véjningsskyldig holl sin kurs och fart. Enligt ARPA var CPA 0,3 M.
Styrmannens fartyg héll en hogre fart och for att visa att det andra fartyget var tvunget att ga
akter om honom valde han att gira nagra grader at styrbord. Det har gjorde att det andra
fartyget inte kunde passera for om honom och det andra fartyget valde da att ta kontakt med
VHF. Styrmannen klargjorde da att det andra fartyget skulle folja COLREGS och ga akter om
honom vilket det andra fartyget ocksa gjorde.

Figur 6. Fartyg (a) skall halla kurs och fart och fartyg (b) skall halla undan.
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4.6  Begransat utrymme for manovrar samtidigt som det vajningsskyldiga
fartyget ej haller undan

En situation som innehdll flera svara element tog styrman 4 upp. Han hade begransat
utrymme att géra en undanmandéver och det vajningsskyldiga fartyget holl ej undan. Fartyget
befann sig i narheten av ett trafiksepareringssystem med manga fiskefartyg i omradet. 1 figur
7 visas situationen och styrmannen befann sig pa fartyg (a) som ar pavag att ansluta till
trafiksepareringssystemet. Fartyg (b) och (c) var medgangare och skulle ocksa ansluta. Fartyg
(d) lamnade trafiksepareringssystemet och girade upp pa sin nya kurs. CPA mellan fartyg (a)
och fartyg (d) var 0,3 M fér om fartyg (a). Styrmannen beskrev att fiskefartygen (f) var ett
storande moment i situationen och att det inte gick att uppna ett CPA 6ver 1 M till
fiskefartygen i en sadan situation. Kontakt med VHF togs mellan fartyg (a) och (d) och fartyg
(d) gick med pa att gira lite at babord for att fa ett storre avstand mellan fartygen. Fartygen
passerade sedan varandra pa ett avstand av 0,5 M vilket styrmannen bedémde som for litet i
situationen. Styrmannen beskrev att han kénde sig last i situationen da han ej kunde gira at
styrbord for att undvika kollision. Styrmannen valde att inte ta kontakt med alla fartyg i
situationen da han ansag att det kunde forvarra situationen genom missforstand.
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Figur 7. Fartyg (a), (b) och (c) gér pa parallella kurser och skall ansluta till trafiksepareringssystemet. Fartyg (d) lamnar
trafiksepareringen och girar upp pa sin nya kurs och hamnar i en narsituation med fartyg (a). Fiskefartygen ar utmarkta med




4.7  Upphinnande i trafiksepareringssystem

Nar fartyg haller olika farter i ett trafiksepareringssystem kan de att hamna i situationer da de
hindrar varandra. Tva av styrmannen beskrev situationer da fartyg skall ga ur eller gira i ett
trafiksepareringssystem som svara och i dessa situationer var de upphinnande nar andra fartyg
hindrade deras framfart.

Styrman 1 beréattade att fartyg (b) gick langsammare &n sitt eget fartyg (a) enligt figur 8.
Trafikstraket andrade riktning och fartyg (b) valde att vanta med sin gir sa att fartyget skulle
halla at babord i trafikstraket. Det har ledde till att fartyg (a) inte kunde gira in pa sin nya
kurs, utan blev uttrangd. Kontakt togs med VHF for att forsoka fa fartyg (b) att gira in tidigare
vilket inte skedde. Styrmannen passerade fartyg (b) pa dennes babordssida med ett avstand pa
0,2 M vid kanten av trafikstraket.

Styrman 4 hamnade i en liknande situation da han skulle ga ur ett trafiksepareringssystem.
Figur 9 visar att fartyg (b) lag pa fartyg (a) styrbordsida och hindrade saledes fartyg (a) fran
att gira ut ur trafiksepareringen. Fartyg (b) haller en lagre fart an fartyg (a) och fartyg (a) ar
darfor upphinnande och skall halla undan. Fartyg (a) har tekniska begransningar som medfor
att farten ej kan sankas vilket styrmannen upplevde som negativt. Styrmannen valde att
kontakta fartyg (b) och bad fartyget att gira babord sa fartyg (a) kunde gira in framfor. Fartyg
(b) gjorde detta och situationen lostes.

Bada styrmannen beskrev att det ar viktigt att planera i forvag for att undvika sadana har

situationer.
(a) @)
(b)
(b)
< —
Figur 8. Fartyg (b) vantar med sin gir i trafiksepareringen Figur 9. Fartyg (b) skall fortsétta soderut i trafiksepareringen och
och fartyg (a) kan ej passera fartyg (b) pa ett sakert satt. hindrar fartyg (a) som skall ldmna trafikstraket.
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5. Diskussion

| diskussionskapitlet analyseras den data som har presenterats i resultatkapitlet. Forst
analyseras de generella asikterna styrméannen har om trafiksituationer och sedan analyseras de
fem situationerna som presenterats i resultatet.

5.1  Generella faktorer som skapar en svar situation

Det som styrméannen tog upp som viktiga faktorer i vad som gor en trafiksituation svar var
utrymmesbegrénsningar, antalet fartyg, fiskefartyg och nér andra fartyg inte navigerar enligt
COLREGS. Gemensamt for de har faktorerna ar att samtliga ar omstéandigheter som
styrmannen inte sjalv kan paverka.

Vidare framgick det att trafiksepareringssystem ofta forekom i svara situationer, vilket kan
kopplas till utrymmesbegransningar. Varje enskild faktor som styrmannen tog upp kan bidra
till att skapa en farlig eller svar situation. Ofta kombineras faktorerna med varandra just i ett
trafiksepareringssystem. Inne i ett trafiksepareringssystem galler regel 10 och pa grund av
detta undviker fiskefartygen att fiska i en trafikseparering. Det kan skapa problem for ett
fartyg som vill ansluta till ett trafiksepareringssystem nar fiskefartygen samlas vid
andpunkterna.

5.2 Anvandandet av VHF i en trafiksituation

Det finns inget enhetligt svar bland styrménnen hur VHF skall anvandas i anti-
kollisionsnavigering. Information som kommuniceras med VHF kan bade klargdra intentioner
och missforstas. Det leder till att styrman maste vara noggranna med att folja upp situationer,
sa att andra fartyg foljer dverenskommelsen. Nar fartyg av nagon anledning inte foljer
Overenskommelsen kan det leda till att situationerna blir vérre &n om man inte hade haft
nagon kommunikation alls.

Samtliga styrméan i studien har anvant VHF for att genom en 6verenskommelse franga
COLREGS. Styrmannen upplever ocksa att vissa fartyg valjer att ta kontakt med VHF istéllet
for att folja regelverket, vilket upplevs som negativt. Enligt Stitt (2003) finns det inget stod i
COLREGS om att anvanda VHF for att géra dverenskommelser som frangar regelverket.
Trots detta ar det vanligt att sddana 6verenskommelser gors. Nar Katelysia och Otello
kolliderade i Stockholmsskargard 1970 gjordes en Gverenskommelse som frangick
COLREGS. Tingsratten ansag dock att 6verenskommelsen inte var tillrackligt tydlig och
ansag att fartygen skulle foljt COLREGS. Tingsratten ansag emellertid att en sadan
dverenskommelse &r giltig och kan géras om den ar tydlig (Tiberg, 2010). Detta belyser
problematiken om anvandandet av VHF i anti-kollisionsnavigeringen.
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5.3  Nar uppfattas en trafiksituation subjektivt som svar eller farlig

Vid fragan om ndr en situation upplevs som svar eller farlig sa uttryckte alla styrméannen
svaret i CPA. Avstandet kunde inte kopplas till alder eller erfarenhet utan var istéllet kopplat
till storlek och typ av fartyg som styrmannen arbetar pa. Det har stammer ocksa éverrens med
teorin (Rudan et al., 2012) som presenteras pa sida 11.

5.4  AIS och ARPA i forhallande till teorin om Situation Awareness

Graden av Situation Awareness delas upp i tre steg som beskrivs pa sidan 10, dar steg 3 &r det
hogsta (Endsley, 1995). Samtliga styrmén papekade vikten av att kunna planera sin
navigering i forhand och att jamfdra olika l6sningar med varandra for att inte sétta sig i en
farlig situation i onddan, vilket kan Gverforas till teorin om SA. For att kunna uppna steg 3
och darmed héja sin férmaga att fatta ratt beslut i situationen sa kravs metoder for att kunna
forutspa situationens utveckling och olika handlingars konsekvenser.

| den aspekten ar AlS ett utmarkt hjalpmedel da den har lang rackvidd och darmed underlattar
att i ett mycket tidigt skede planera sin navigering utifran AlS-data. Samtliga styrman uppgav
ocksa att de anvander AIS i det syftet.

Nar man kommer narmare fartygen sa blir det mojligt att plotta dem med hjéalp av ARPA. Néar
man har gjort det och latit vektorerna stabilisera sig sa uppstar fler mojligheter att kunna
forutse konsekvenserna av en handling. For att uppfylla det syftet finns trial-funktionen i
ARPA, med vilken man kan berédkna effekterna av en tankt gir i forhallande till aktuell fart
och instélld girradie (IMO, 2004). Denna funktion ar séarskilt bra att ha till hands till exempel
om man ska korsa eller ga in i ett trafiksepareringssystem eftersom att man da formodligen
behdver andra sin kurs. Da kan det vara bra att i god tid kunna se en uppskattning av vad CPA
och TCPA blir efter kurséandringen.

5.5  Analys av anslutningar till trafiksepareringssystem

Problemet med anslutningar till trafiksepareringssystem &r framst att manga fartyg kommer
fran olika riktningar och ska ansluta till samma trafiksepareringssystem, det vill séga samsas
om utrymmet pa en trang yta och dessutom ga med ungefar samma kurser.

Styrman 1 som tog upp den hér situationen foreslog en fartsankning i ett tidigt skede. Detta
for att i en sadan situation slippa hamna parallellt med medgéngare eller for att undvika
farliga situationer med fartyg fran andra riktningar nar det &r dags att ansluta. Det visar pa god
framforhdllning 1 navigationen och en hog grad av SA att inte ’kora in” 1 en situation och
hoppas pa det basta. Framforallt ar det gott sjomanskap.

24



Figur 10 visar att en fartsankning i ett tidigt skede av fartyg (a) l0ser situationen for fartyg (b)
som ansluter fran en annan riktning. Fartyg (b) hade annars varit vajningsskyldigt i och med
att regel 15 hade gallt.

En alternativ 16sning vore att forsoka placera sig ratt med hjélp av en kursandring. Av de har
tva alternativen sa ar en fartsankning i de flesta fall att foredra da man pa ett battre sétt kan
justera sin placering. En fartsankning stammer &ven 6verrens med regel 10 som séger att
fartyg som framfors i omraden néra ett trafiksepareringssystems andpunkter skall framféras
med sérskild forsiktighet. Nackdelen med fartsankning kan vara om andra fartyg ténker
likadant och sanker farten, att det da i teorin kan vara svart att uppfatta att sa ar fallet. Att géra
fartsankningen i god tid l6ser de eventuella problem som den medfor.
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Figur 10. Fartyg (a) saktar ner och later fartyg (b) ansluta till trafiksepareringen forst.

5.6  Analys av undanmanover da man ar vajningsskyldig men utrymmet ar
begransat

Situationer dar man ar vajningsskyldig, men ej har utrymme att géra en undanmandver
behandlas ej i ndgon separat regel i COLREGS utan det ar regel 15, skarande kurser, som
galler. Det leder till att om fartyg (c) i figur 11 ej har kollisionsrisk med fartyg (d) sa behdver
fartyg (c) ej gira at styrbord. Fartyg (a) blir saledes satt i en svar situation och de andra
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fartygen behover ej géra nagon mandver. Losningen som styrman 1 valde var att ta kontakt
med fartyg (c) med VHF och bestamma att bada skall gira styrbord, vilket fungerade for att
I6sa situationen. Eftersom fartyg (c) inte ar skyldig att halla undan kan det inte vara nagon
generell 16sning for situationen, men det anses vara gott sjomanskap att hjalpa till att I6sa
situationer.

Styrman 3 valde en fartsankning for att l6sa situationen. Fartsankningen maste goras i god tid
da fartsankningar ar svara att uppfatta for andra fartyg. Genom den lésningen behéver
styrmannen inte ta nagon VHF kontakt och eliminerar saledes missforstand som kan uppsta
genom muntliga 6verenskommelser. Istallet for att kora in i svara situationer menar
styrmannen att genom en fartsankning sa l6ses manga situationer av sig sjalv. Han beskriver
att:

”Genom att dra ner farten later jag ofta situationerna passera for om mig sjdlv. ”

Problemet kan vara om fartsankningen ar for liten eller kommer i ett for sent skede sa att de
andra fartygen ej uppfattar den. De andra fartygen kan da gora egna undanmandévrar eller ta
kontakt med VHF. Fartsankningen ar den I6sning som stammer 6verens med COLREGS. Alla
fartyg har inte den tekniska mojligheten att kunna sakta ner, sa en fartsankning kan inte heller
ses som nagon generell 1osning.
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Figur 11. Figuren visar de tva l6sningarna dar fartyg (a) kan sakta ner alternativt ta kontakt med fartyg (c) och bada fartygen
girar styrbord
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5.7  Analys av nar det vajningsskyldiga fartyget inte gér undanmandver i god tid

Att ett vajningsskyldigt fartyg ej girar i god tid verkar vara vanligt. Samtliga intervjuade
styrmén hade upplevt sddana situationer. Begreppet i god tid” dr ndgot otydligt, men nar
avstandet borjar bli sa kort att andra fartyg i situationen kanner sig obekvama eller osdkra sa
kan man anse att det vajningsskyldiga fartyget ej har vidtagit lamplig atgérd i god tid
(Cockcroft & Lameijer, 2012).

Anledningar till att det andra fartyget inte vidtagit atgarder i god tid gar bara att spekulera i,
men de tillfragade styrmannen uppger att det hander att vissa fartygsbefal ar valdigt man om
att folja sin planerade rutt och darfor till och med bryter mot vajningsreglerna ibland for att
inte avvika fran sin kurslinje. En annan anledning kan vara att man pa olika fartygstyper
uppfattar situationer olika. Ett befal pa litet fartyg med god man6verformaga upplever troligen
att en situation ar farlig vid ett kortare avstand an ett befal pa ett stort och tungt tankfartyg
med samre mandverformaga (Rudan et al., 2012). Dock sa ar det inte en godkand anledning
att vidta atgard senare och det ar nagot som dven styrmannen som jobbar pa en Platform
Supply Vessel, tar upp i intervjun:

”Om man tanker pa den baten jag jobbar pa sa kan vi stoppa pa tva fartygslangder. Sa vi kan
stoppa och gira valdigt snabbt. For var del ar att undvika kollision inget problem. Det ar
dock inget vi anvander i navigeringen. Man beter sig som att man ar pa ett storre fartyg i alla
fall och girar i god tid. Man féljer COLREGS &nda, &ven om man skulle kunna dra pa
granserna.”

Né&r man upplever att en situation borjar bli farlig och bedémer att det vajningsskyldiga
fartyget ej vidtagit lampliga atgarder for att undvika kollision, sa far man enligt regel 17 vidta
egna atgarder trots att man fran borjan var skyldig att halla kurs och fart. Vidare sager regel 7
att i tveksamma fall ska risk for kollision anses foreligga. Innan en sadan situation uppstatt
bér man rimligtvis ha forsokt kontakta det vajningsskyldiga fartyget genom VHF eller
ljud/ljussignaler. Om omstandigheterna medger sa ska denna atgard inte innebéra en
babordsgir.

Styrman 3 beréttar att han i en sddan situation girade styrbord samtidigt som han drog ned pa
farten som figur 12 visar. Att dra ned pa farten samtidigt som man girar for att undvika en
kollision &r oftast inte bra, da det minskar propellerstrémningen mot rodret och darmed gor
giren mindre effektiv. | det l&get hade det varit battre med endast en tydlig styrbordsgir.
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Figur 12. Fartyg (a) saktar ner, girar styrbord och kommer att ga akter om fartyg (b).

Fartsankning ar aven farligt pa ett annat satt om det andra fartyget girar styrbord som han &r
skyldig till. I sddant fall kan CPA minska och det finns da en risk for att det andra fartyget
inte har girat tillrackligt mycket styrbord i férhallande till den nya, lagre farten pa det egna
fartyget. Det kan leda till en kollisionssituation.

Styrman 4 tog upp ett exempel dar han motte ett vajningsskyldigt fartyg som héll sin kurs och
fart. Istéllet for att ropa upp honom pa VHF sa girade han nagra grader at styrbord for att visa
det andra fartyget att det skulle ga akter om honom. Det andra fartyget ropade da upp honom
pa VHF och styrmannen klargjorde da for det andra fartyget att det var vajningsskyldigt for
honom. Det farliga med att gora sa ar att man minskar sitt CPA till det andra fartyget. | det
laget hade det varit battre att forstka ta kontakt med det andra fartyget via VHF istéllet for att
med en otydlig gir minska CPA.

5.8  Analys av begransat utrymme for manévrar samtidigt som det
vajningsskyldiga fartyget ej haller undan

Fiskefartyg som fiskar i anslutning till ett trafiksepareringssystem ses som ett stérande
moment av styrman 4. Situationen som han beskrev innehéll d&ven andra faktorer som gjorde
den annu svarare: det fanns inget utrymme att gira at styrbord, det var manga fartyg i omradet
och det vajningsskyldiga fartyget holl ej vél undan. Enligt regel 10 skall alla fartyg framftras
med forsiktighet i anslutningar till trafiksepareringssystem och det galler &ven fiskefartygen.
Att fiska sa nara en trafikseparering dar manga fartyg skall in till ett smalt trafikstrak kan inte
ses som gott sjomanskap.

Nar styrman 4 befann sig i en situation da det vajningsskyldiga fartyget inte holl undan och
han inte sjalv kunde gira fanns det inte manga losningar. Om styrmannen hade sankt farten
utan att ha tagit kontakt med det andra fartyget hade det kunnat utvecklas till en
kollisionssituation. Da fartsankningen &r svar att uppfatta ar det majligt att det andra fartyget
girat styrbord och girat in i styrmannens nedsaktande fartyg. Nar VHF kontakt tagits och
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overenskommelsen var att det andra fartyget (d) skulle halla undan genom att ga framfor och
passera pa ett avstand av 0,3 M som figur 13 visar, var styrmannen fortfarande inte ngjd. Det
berodde pa att han inte hade nagon mojlighet att gira bort ifran situationen om det andra
fartyget inte holl val undan, vilket ledde till att han var tvungen att lita pa det andra fartyget.
Det ar nagot som styrmannen generellt inte gor, utan han forsokter alltid att ha en nédIésning
for att ta sig ur situationer och den enda mdjligheten han hade i detta lage var en crash stop.

Figur 13. Fartyg (d) girar nagra grader babord och gér for om fartyg (a). Fartyg (b) och (c) & medgangare och fiskefartygen
&r markta med (f).

| det har laget da det ar manga fartyg och ont om tid sd ansag styrmannen att det inte var lage
att borja kontakta de andra fartygen i situationen pa VHF da det hade skapat forvirring och ar
tidskrévande.

Det véjningsskyldiga fartygets val att gira babord for att folja sin rutt satter darmed de
anslutande fartygen i en svar situation. Den bésta l6sningen for det vajningsskyldiga fartyget
hade varit att gira styrbord for att ga akter om hela gruppen av fartyg. Genom den losningen
hade inget fartyg hamnat i en svar situation och det kan ej ses som gott sjomanskap att satta
andra fartyg i svara situationer.
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5.9  Analys av upphinnande i trafiksepareringssystem

Situationer ndr man &r upphinnande och skall kéra om andra fartyg behandlas av regel 13 i
COLREGS. De faktorer som gor de hér situationerna svarare ar att de sker i ett
trafiksepareringssystem och fartygen skall gira for att folja trafikstraket eller lamna straket.
Fartygen som kommer akterifran skall halla undan for de fartyg som upphinns, men de maste
fortfarande halla sig inom trafikstraket eller kunna lamna straket for att komma fram till sin
destination. Situationen blir svarare da man inte kan vara saker pa var det andra fartyget ar pa
vég. Det &r inte alltid AIS informationen &r korrekt ifylld eller att man genom den kan tolka
om fartyget skall gira ut ur ett trafiksepareringssystem eller var i trafikstraket som fartyget
kommer att placera sig. Det ar ocksa viktigt att i forvag planera sa man inte hamnar i
situationer som dessa. Genom att i ett tidigt skede positionera sig till styrbord i trafikstraket
kan man undvika att hamna i en situation med ett fartyg pa insidan som hindrar en gir.

Styrman 1 valde att ta kontakt med det fartyg (b) for att de skulle gira tidigare och saledes ge
plats at styrmannen, men trots att det gjordes en dverenskommelse pa VHF sa fljdes den inte
av det andra fartyget. Det tvingade ut styrmannen pa kanten av straket och passerade det
andra fartyget med ett avstand pa 0,2 M, vilket figur 14 belyser och detta var en situation som
styrmannen inte ville hamna i. Det hér visar att &ven om styrmannen trodde att han hade en
overenskommelse med det andra fartyget sa kan man inte lita pa att detta foljs. Nar
styrmannen hamnat i situationen da han var pa utsidan och insag att han inte hade gott om
plats sa hade han inte sd manga alternativ. Han kunde gora en kraftig fartsankning for att
skapa mer plats eller sa kunde han girat babord och ga utanfor trafikstraket. Det ar tva
mandvrar man vill undvika och darfor valde styrmannen att passera néra det andra fartyget.

Figur 14. Fartyg (a) passerar fartyg (b) pa dennes babordsida med ett avstand av 0,2 M.
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Styrman 4 som beskrev situationen da han skulle lamna trafiksepareringen och blev
forhindrad att gora sin styrbordsgir tog ocksa kontakt med VHF. | det har fallet var
dverenskommelsen att det andra fartyget (b) skulle gira babord och styrmannen skulle ga for
om fartyget (b) som figur 15 visar. Overenskommelsen féljdes vilket ledde till att situationen
I6stes. Det andra fartyget har ingen skyldighet att dndra kurs, da det &r styrmannens fartyg
som ar upphinnande, och skall halla undan for det andra fartyget. Styrmannens fartyg har inte
de tekniska majligheterna att dra ner pa farten forutom i undantagsfall och det ar darfor
styrmannen inte véljer den Idsningen.
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Figur 15. Fartyg (b) girar babord och gar akter om fartyg (a).

Det kan inte ses som nagon generell I6sning att ta kontakt med VHF i situationer som dessa
da det andra fartyget inte har nagon skyldighet att halla undan. Genomgaende for bada
situationerna ar att fartsankning hade varit det sékraste alternativet, men det &r ndgot som
ibland undviks da det finns tekniska begransningar eller att fartyget ej vill bli férsenat till
nasta hamn.
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5.10 Metoddiskussion

Studien baserades pa semistrukturerade personliga djupintervjuer av fem stycken styrman.
Det &r en tidskravande metod i form av forberedelser av fragor, genomférande och framforallt
transkribering och analys. Antalet styrman som skulle intervjuas bestamdes innan arbetet med
rapporten paborjades och valdes utifran tidsramen for studien i forhallande till det uppskattade
antalet intervjuer som skulle kréavas for att fa mattnad i resultatet. Om det skulle visa sig att
svaren fran informanterna skiljde sig stort i forhallande till varandra sa skulle fler intervjuer
genomforas, nagot som emellertid inte ansags behdvas. Genom att styrméannen hade liknande
svar och samma generella faktorer som paverkar trafiksituationer har resultatet god validitet.
Forfattarna var bekanta med styrmannen innan och det kan ha paverkat diskussionen under
intervjuerna.

De framsta alternativen till denna metod skulle varit en web-enkét eller fokusgrupp. Fordelen
med en enkét hade varit att man natt ut till fler informanter och saledes fatt storre kvantitet pa
data. Emellertid sa hade man forlorat den kvalité och de personliga reflektionerna som en
intervju i en lugn miljé medforde. Alla styrmannen intervjuades i ett studierum i ett bibliotek
under deras ledighetsperiod, vilket inbjuder till stérre mojligheter for eftertdanksamma och
givande svar jamfort med en web-enkat, som ju & mycket svar att kontrollera hur den
besvaras.

Det tredje alternativet, en fokusgrupp, har sina fordelar i och med att man hade fatt flera
styrman samtidigt. Man kan da ha fatt en diskussion som utvarderade samma situation fran
manga olika vinklar. Problematiken med fokusgrupper ar att samla manga styrman samtidigt
och da hade det blivit problematiskt att fa en god spridning pa styrmannen med avseende pa
fartygstyp och alder. Den valda metoden medforde att samtliga intervjuer var relativt latta att
boka in och &ven att de kunde "handplockas".

For att ge ytterligare en dimension till arbetet hade simulatorkérning av situationerna varit ett
mycket bra satt att kunna prova olika lésningar och dven kanna hur svara eller farliga
situationerna kandes. Det var dock inte nagot som var praktiskt genomforbart under den har
studien.
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6. Slutsatser

Styrman uppfattar att situationer som innehaller faktorer som de ej sjalva kan paverka &r
svarast. De har faktorerna ar framst antalet fartyg, utrymmesbegransningar och nar andra
fartyg inte navigerar enligt reglerna. | trafiksepareringssystem ar utrymmet begrénsat
samtidigt som det &r storre risk att &ven de andra faktorerna forekommer och darfor intréffar
manga svara situationer dar.

For att 16sa situationerna véljer styrmannen I6sningar som &r korrekta enligt COLREGS.
Styrmannen undviker dven att anvanda VHF-kontakt for att 16sa situationer pa annat sétt an
vad som star i regelverket. Genom god planeringen forséker styrmannen undvika potentiellt
farliga nérsituationer.

6.1 Forslag till framtida forskning

De forslag forfattarna har for fortsatta arbeten inom &mnet dar att gora en studie i hur VHF
anvands till sjoss och hur de olika regelverken tolkar detta och &ven hur VHF-anvandning i
anti-kollisionssyfte har behandlats i olika rattsfall. Ett annat lampligt arbete &r att géra
simulatorkdrningar av de situationer som denna studie presenterat och utvardera hur de kan
I6sas pa basta satt.
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Bilagor
Bilaga 1
Intervjufragor

Inledningsfragor:
Vilken typ av fartyg jobbar du pa och hur lange har du jobbat som styrman?

Vilka typer av fartyg har du jobbat pa tidigare?

Allménna fragor:

Vad anser du gor en trafiksituation svar?

Vid vilket avstand uppfattar du en nérsituation mellan fartyg som farlig?
Vilka tekniska hjalpmedel anvander du for att fa en bra 6verblick 6ver situationen?
Uppfattar du att du har en bra 6verblick dver trafiksituationer?

Vad saknas for att fa en battre 6verblick?

Specifika situationer (s& manga som majligt):

Beskriv en svar trafiksituation.

Vilka faktorer gor denna situation svar?

Hur l6ser du situationen?

Varfor véljer du just den l6sningen?

Avslutande fragor:

Frangar man ibland COLREGS i situationer for losa dem pa lattare sétt?
Hur upplever du att befal i allméanhet féljer COLREGS?

Ar det ndgot du vill ta upp angéende amnet som vi inte har gatt igenom?
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