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Taktiskt ruttutbyte ship-to-ship och dess relation till COLREG

ERIC GUSTAFSSON
PER ADING

Institutionen for sjofart och marin teknik
Chalmers tekniska hogskola

Sammanfattning

Trafiktatheten blir allt intensivare i Nordsjon och det finns forskningsprogram som utvecklar
taktiskt ruttutbyte for att mojliggora fortsatt séker trafik i de nya forhallandena. | studien stélls
foljande tva fragestallningar for att undersoka systemets kompatibilitet med COLREG och
vilka fordelar samt risker som finns med det potentiellt nya verktyget: Vilka omstandigheter
eller situationer forsvarar alternativt forenklar mandvreringen av fartyget ur en styrmans
perspektiv med taktiskt ruttutbyte som hjalpmedel? Hur paverkas de trafiksituationer och
tillampbara regler som finns i COLREG?

Studien har gjorts genom att forst bekanta sig med systemet under en simulering i regi av
forskningsprogrammet ACCSEAS pa Chalmers tekniska hogskola under hosten 2014.
Darefter har semistrukturerade personintervjuer genomforts med fem amnesomradesexperter
inom taktiskt ruttutbyte, regelverket COLREG och sjomanskap. Experterna har fatt ta
stallning till bade de teoretiska fragestallningarna samt konkreta fall baserade pa verkliga
situationer for att avgora inverkan av taktiskt ruttutbyte.

Resultatet visar att de omsténdigheter och situationer experterna ndmner vilka kan inbegripa
risker med systemet ar dvertro pa densamma och eventuella kulturella skillnader som skiljer
anvandandet at. Vidare skulle arbetsprocessen hos vakthavande styrman bli an mer avancerad
medan arbetsbelastningen inte skulle d@ndras ndmnvért och situationsmedvetenheten om
trafiklaget skulle oka.

Experterna bedémer att verktyget inte ska anvéndas i narsituationer for att flytta waypoints
eller blint lita pa informationen. Déaremot gar det att tillvarata ruttinformation i
trafiksituationer da det finns gott om tid och speciellt nar dessa ar forenade med
valmojligheter for alternativa fardvagar. Narsituationer skulle ocksa kunna upptackas i ett
tidigare skede samt underlatta den allménna VHF-kommunikationen.

Nyckelord: Taktiskt ruttutbyte, intended route, suggested route, ACCSEAS, EfficienSea,
COLREG, Maritime Cloud, ECDIS, IHO S-100, e-Navigation.



Abstract

The traffic density is getting increasingly intense in the North Sea and there are several
research projects that develop tactical route exchange in order to continue facilitate safe traffic
in the new conditions. In this study the following two issues were brought up to examine the
systems compatibility with COLREG and what advantages as well as risks that are inherent
with the possibly new tool: What circumstances or situations make the manoeuvring of a
vessel from an officers perspective worse alternatively easier with the aid of tactical route
exchange? How do the traffic situations and applicable rules in COLREG get effected?

The study has been done by the means of at first familiarize with the system during a
simulation arranged by the research program ACCSEAS at Chalmers University of
Technology. Then was semi structured personal interviews held with five experts in their
respective field of specialization. These were tactical route exchange, the set of regulations
within COLREG as well as the standard practices of seamen. The experts considered both the
theoretical issues and a set of concrete cases based on real situations to evaluate the
consequences of tactical route exchange.

The result shows that the circumstances and situations that are mentioned by the experts to
involve any risks with the system are overconfidence in it as well as possible cultural
differences that would differ the user experience. Furthermore, the working procedures for the
officer of the watch would become more advanced. Meanwhile does the workload not change
to an appreciable extent and the situational awareness regarding the traffic situation increases.

The common judgement of the experts is that the tool should not be used in close quarter
situations to move waypoints or blindly trust route information. However, route information
could be analysed in traffic situations in which there are a lot of time and especially when
these are subject to alternative pathways. Close quarter situations could also be identified at
an earlier stage in the process and ease proper general VHF communication.

Keywords: Tactical route exhange, intended route, suggested route, ACCSEAS, EfficienSea,
COLREG, Maritime Cloud, ECDIS, IHO S-100, e-Navigation.



Forord

Examensarbetet ar skrivet inom ramen for Sjokaptensprogrammet pa Chalmers tekniska
hdgskola. Under utbildningen har det for forfattarna varit mycket arbete med regelverket
COLREG rent teoretiskt i form av foreldsningar, 6vningsuppgifter samt litteratur och
praktiskt genom kdrning i olika simulationer. Detta till skillnad fran ruttutbyte som endast
berorts ytligt eftersom det varit och fortfarande ar pa forskningsstadiet. Att nu ha studerat
taktiskt ruttutbyte och dess relation till COLREG har darfor varit ett satt att fa en mer allmén
kédnnedom om hur det potentiellt nya hjalpmedlet skulle kunna anvandas vid mandvreringen
av fartyg respektive fordjupa sina kunskaper ytterligare inom regelverket.

Forfattarna vill tacka deras handledare Fredrik Olindersson for hans stdd och engagemang
under tiden som jobbet med examensarbetet pagatt. Ett stort tack aven till de som var
engagerade i ACCSEAS simulation och gav sitt samtycke till deltagande under denna. Samt
en uppskattande tacksamhet till alla de som medverkat pa intervjuer, medgivit tillstand for
bildmaterial och som gett sin support ldngs végen.
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DEFINITIONER OCH FORKORTNINGAR

ACCSEAS: Forskningsprojekt for Nordsjon avseende e-Navigation. Dess forkortning star
for: Accessibility for Shipping, Efficiency Advantages and Sustainability.

AIS: Automatic Identification System, radiobaserat system for att kommunicera information
till och fran fartyg, landstationer samt vissa dvriga sjorelaterade foremal.

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

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

CPA: Closest Point of Approach, det minsta avstandet fran det egna fartyget till ett annat
fartyg beraknat pa respektive fartygs aktuella kurs och fart.

DMA: Danish Maritime Authority, den danska sjofartsmyndigheten.

ECDIS: Electronic Chart Display and Information System, ett elektroniskt navigationssystem
som kan ersatta papperssjokort via presentation pa digital display.

EfficienSea: Forskningsprojekt for Ostersjon och Nordsjon avseende e-Navigation. Dess
tema &r: Efficient, Safe and Sustainable Traffic at Sea.

e-Navigation: Uttryck definierat av IMO, e:et har diskuterats om det ska sta for “enhanced”
eller “electronic” men det ar ett utryck som inte ska vara begrénsat. Generellt innebar det
navigation med elektroniska hjalpmedel och harmoniserad, standardiserad information.

ENC: Electronic Navigational Chart, digitalt sjokort for ECDIS.

IALA: International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities,
en organisation som samlar nautisk expertis for teknisk koordinering och informationsdelning.

IHO: International Hydrographic Organization, internationellt samarbetsorgan som
sammanstaller standarder for uppréttande av sjokort.

IMO: International Maritime Organization, ar ett FN-organ och agerar som en internationell
sjofartsmyndighet.

M : Nautisk mil, vilket motsvarar cirka 1852 meter.
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MIO: Marine Information Overlay, informationslager i ECDIS.

MONALISA: Forskningsprojekt for Ostersjon avseende e-Navigation. Dess tema éar:
Securing the Chain by Intelligence at Sea. Inférandet av STM och STCC é&r en del av
forslagen som presenterats.

MRCC: Maritime Rescue Coordination Centre, sjéraddningscentral for SAR-operationer.

MSC: Maritime Safety Committee, en kommitté inom IMO som behandlar maritim sékerhet.

MSI: Maritime Safety Information, maritim sdkerhetsinformation bestar av
navigationsvarningar och véder/is-information.

NAV: Safety of Navigation, subkommitté till IMOs MSC.
OSC: On Scene Coordinator, lokal raddningsledare som bistar MRCC.
SAR: Search and Rescue, efterforskning och rdddning av personer.

STCC: Sea Traffic Coordination Centers, kontrollstationer for sjébaserad trafik vilka ingar i
STM-konceptet.

STM: Sea Traffic Management, sj0fartens motsvarighet till flygets koordineringssystem.
SOLAS: International Convention for the Safety of Life at Sea, regelverk som utges av IMO.

TCPA: Time to Closest Point of Approach, tiden det tar tills det egna fartyget nar det minsta
avstandet till ett annat fartyg berdknat pa respektive fartygs aktuella kurs och fart.

TSFS: Transportstyrelsens forfattningssamling, foreskrifter utgivna av Transportstyrelsen.
TSS: Traffic Separation Scheme, trafiksepareringssystem ar omraden vilka omfattas av
fordelaktiga regler for maskindrivna fartyg 6ver 20 meter och som i manga fall 6vervakas av
VTS-service.

UKC: Under Keel Clearence, det minsta avstandet mellan fartygets kol och bottensedimentet.

VHF: Very High Frequency, marin kommunikationsradio.

VTS: Vessel Traffic Service, beroende pa serviceniva fyller denna alltifran en radgivande till
en styrande roll for fartyg i VTS-omraden vilka vanligtvis ar vid hamninlopp eller TSS:er.
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1 Inledning

Inom flera forskningsprogram utvecklas taktiskt ruttutbyte som ytterligare ett verktyg inom
den maritima navigationen i enlighet med International Maritime Organization’s (IMO)
koncept e-Navigation. Med systemet skulle det bli mojligt for fartyg att sanda ut sin aktiva
rutt for att visa sina intentioner till andra fartyg och landstationer. Pa fartyg presenteras detta
visuellt pa dess elektroniska sjokortsdisplay och informationssystem (ECDIS) som en extra
valbar information till de mal som syns i det automatiska indentifikationssystemet (AIS).
Respektive fartyg skulle med denna funktion ocksa kunna flytta sin egen rutts waypoints
under fard da resan anpassas efter maritim sékerhetsinformation (MSI), vader, val av farled
och trafiksituationer sa att andra fartyg far mojlighet att uppfatta detta. Vidare skulle VTS-
stationer (Vessel Traffic Service) kunna foresla en andrad rutt till ett fartyg om de bedémer
det nodvandigt for sakerheten samt upptéacka fartyg som avviker fran sin planerade rutt.

Ett av de projekt som utvecklar taktiskt ruttutbyte &r ACCSEAS som pa grund av en forvantad
framtida okad trafiktdthet i Nordsjon utvecklar nya innovationer for att dka fartygs sakra
framforande och testkor dessa i simulatormiljo. En av dessa simuleringar agde rum pa
Chalmers tekniska hégskolas simulatorcenter under hésten 2014. Detta gav mojligheten att i
studien observera hur tekniken kan anvandas i praktiken av erfaret befal med avseende pa de
nya funktioner som ar menade att hjalpa navigatoren vid den rutinméassiga vakthallningen.

Malet med denna studie &r att undersoka om en sadan ny typ av visuell kommunikation
mellan fartyg ar kompatibel med COLREG (regelverk for att undvika kollisioner till sjéss)
och svarlosta trafiksituationer genom intervjuer av amnesomradesexperter. Resultatet av
studien kan forhoppningsvis ge stod at framtida beslut kring eventuell implementering av
hjadlpmedlet ombord ECDIS-utrustade fartyg.

1.1 Syfte

Syftet &r att utreda huruvida taktiskt ruttutbyte mellan fartyg harmoniserar med COLREG,
med andra ord nar tekniken kan anvandas och nar den bor dverges till forman for klassiska
atgarder for att undvika kollision. Vidare undersoks vilka situationer som forsvaras alternativt
forenklas av denna eventuellt applicerbara nya teknik for vakthavande befél i det taktiska
navigationsarbetet. Med hjalp av den nyligen utférda studien av Lundgren och Karlsson
(2013) gallande vad aktiva befal uppfattar som svara trafiksituationer kan denna studie ocksa
utreda ifall fartygs visande av dess ruttintention skulle underlatta hanterandet av dessa.

1.2 Fragestallning
Med aterkoppling till syftet med studien stalls foljande fragestallningar:



o Vilka omstandigheter eller situationer forsvarar alternativt forenklar manévreringen av
fartyget ur en styrmans perspektiv med taktiskt ruttutbyte som hjalpmedel?

e Hur paverkas de trafiksituationer och tillampbara regler som finns i COLREG?

1.3 Avgransningar

Studien avgransas till ett antal aspekter rérande forskning, teknik och geografiskt omrade for
taktiskt ruttutbyte for att pa basta satt besvara dess syfte och fragestallning. Dessutom
limiteras vilken typ av mandvrering fartygen &r sysselsatta med for att ta tillvara pa de i
studien mest relevanta omstandigheter som ror anvandandet av tekniken i fraga.

1.3.1 Forskning

I och med att e-Navigationstjanster &r under utveckling avgransas undersokningen till
paborjade forskningsprogram under 2000-talet fram till nutid. Dessa ar kopplade till taktiskt
ruttutbyte ship-to-ship vilket betyder att ruttutbytet sker medelst kommunikation mellan
fartyg som ar i nérheten av varandra.

1.3.2 Teknik

Vid studiens intervjuer bortses ifran ruttutbyte som sker ship-to-shore och shore-to-ship,
vilket menas att fartygen delar med sig av sina rutter till landstationer for bade taktiska och
strategiska andamal. Med taktiska och strategiska andamal avses forslag pa alternativa rutter,
trafikstyrning och 6vervakning utfort av landstationer som service till fartyg i avgransade
VTS-omraden respektive storre geografiska omraden baserat pa fartygens ruttplanering fran
hamn till hamn.

Den tekniska utrustningen och dess presentation av ruttutbytesinformation i farg och form
utgor inte syfte till studien. Delar av detta omrade ar dock essentiellt till bakgrunden for att
forsta sammanhanget funktionen anvands i. Eftersom information om hur taktiskt ruttutbyte
anvands ar lattast tillgangligt fran ACCSEAS baseras intervjuerna pa denna
presentationsplattform.

1.3.3 Geografiskt omrade
Inom ramen for e-Navigationens utveckling kan taktiskt ruttutbyte ship-to-ship fungera i ett
globalt standardiserat ECDIS-system. Denna studie avgransas dock till omradet Nordsjon pa
grund av dess framtida utmaningar géllande trafiktathet, intervjuobjektens lokalkdnnedom och
majliga kulturella skillnader.



1.3.4 Manovrering

Vad géller fartygs mandvrering avgransas studien till sadan som dger rum ute till havs med ett
maskindrivet ECDIS-fartyg som ar "pa vag” (ej till ankars, pa grund eller till kaj).
Manovreringen sker for att undvika kollision samt strax dar innan for att fanga upp andra
parametrar som &r viktiga sett ur en styrmans perspektiv for det sakra framforandet av
fartyget. Dock sker ej denna mandvrering i samband med raddningsoperationer.

Med tanke pa mojlig filtrering och salunda upphdrande av rutters utsandning vid avvikande
fran densamma analyseras daremot inte riktlinjer for atergang till planerat kursben efter
undanmandgver. Likaledes géller for mojligheten till justerat cross-track distance (installning
av grans matt i avstand for avvikelse) i ruttplaneringen till forman for stérre manoverutrymme
langs den avsedda rutten och darmed den mdjligen fortsatt utsénda intentionen.



2 Bakgrund och teori

I det hé&r kapitlet behandlas den forskningsteori och praktiskt tillampbara
bakgrundsinformation vilken behdvs for att kunna tolka resultatet. I konkreta ordalag
forklaras darfor uttrycket ruttutbyte samt pagaende forskning inom omradet, e-Navigation
som koncept, en presentation av  COLREG och tekniska hjalpmedel som anvénds vid
manovrering for att undvika kollision. Slutligen introduceras ett antal trafiksituationer vilka
uppfattas som svara av aktiva styrman.

2.1 Taktiskt ruttutbyte som koncept

Till att borja med forklaras skillnaden mellan taktisk och strategisk navigering for att forsta de
olika kontexter ruttutbyte kan anvéandas i. Sedan redovisas de erfarenheter fran taktiskt
ruttutbyte vilka gavs under deltagandet pA ACCSEAS simulering.

2.1.1 Skillnaden mellan taktisk och strategisk navigering

Av IMO (2005) definieras strategisk och taktisk navigering som skillnaden mellan den initiala
reseplaneringen och utférandet av densamma. Inom den har kontexten innefattar ocksa
strategisk navigering storre ruttandrande beslut som tas pa forhand for att forebygga svara
taktiska situationer. Vid den strategiska initiala reseplaneringen beaktas bland annat
vaderfaktorer och andra risker samt information som behdvs for att fullfélja resan. Den
taktiska navigering & andra sidan &r beslut som fattas vid mandvreringen av fartyget for dess
sékra framforande och foljandet av COLREG. Med andra ord tas strategiska beslut for
navigeringen pa mellan och lang tidshorisont medan taktisk navigering sker med en relativt
kortare tidshorisont och gors lattare av goda strategiska beslut.

2.1.2 Taktiskt ruttutbyte i praktiken

Efter observation av ACCSEAS simulering under hsten 2014 pa Chalmers tekniska hogskola
hade en inblick erhallits i hur taktiskt ruttutbyte anvéands i praktiken. ACCSEAS-projektet
anvander sig av systemet pa samma satt som det gjordes i EfficenSea. Detta eftersom den
danska sjofartsmyndigheten (DMA) som varit med i bada projekten utvecklat en plattform
som efterliknar ett ECDIS-system men dar 6nskvérda funktioner sasom taktiskt ruttutbyte kan
testas. For att mojliggéra detta triggar det modifierade ECDIS-systemet en utséandning av
fartygets atta nastkommande waypoints som finns i dess ruttplanering till andra fartyg och
VTS iland nér rutten aktiveras, &ndras och med jamna tidsintervaller. Detta kan ske via
lamplig kommunikationsutrustning, vilket forklaras nédrmare i detalj senare i kapitlet, och
kallas for att fartygen visar sin ’intended route” ship-to-ship respektive ship-to-shore.



VTS-stationen kunde i sin tur dvervaka trafiken effektivare eftersom operatérerna férutom
radar- och AlS-information kunde se fartygens planerade intentioner. VVTS-stationen kunde
ocksa sanda ut rekommenderade foreslagna rutter till fartygen vilket benamns som *suggested
route’ shore-to-ship som ett visuellt komplement till den radiokommunikation som redan sker
vid sadana situationer idag. Detta exempelvis for att rekommendera en annan infartsled till ett
hamnomrade beroende pa tidvatten och/eller trafik. Ett utsant forslag pa ’suggested route’ till
ett fartyg presenterades pa dess ECDIS och kunde antingen accepteras eller avbojas pa en
meddelanderuta efter att ansvarigt befél kontrollerat att fartyget kan framforas langs denna.

Handhavandeméssigt fanns mdjligheten att i det modifierade ECDIS-systemet visa alla
fartygs “intended routes’ (planerade aktiva rutter) samt vélja att inga av dessa skulle visas. Det
gick ocksa att hogerklicka pa respektive fartyg som syntes som AIS-mal och
aktivera/avaktivera dess rutt om det sande ut ndgon och pa sa satt selektera vilka *intended
routes’ som skulle visas. Ifall muspekaren fordes Over ett annat fartygs rutt lyste den starkare
och en ring hamnade kring det fartyg som sande ut den. Dessutom visades en bred lysande
linje fran muspekarens position pa det andra fartygets rutt till den position det egna fartyget
vantades ha pa sin rutt nar det andra fartyget forvantats na muspekarens position. Féljaktligen
kunde ungefarlig motesposition visas och Closest Point of Approach (CPA) samt Time to
Closest Point of Approach (TCPA) rdknas ut baserat pa fartygens ’intended routes’ och
nuvarande fart 6ver grund.

Fartygen kunde &ndra sin aktiva rutt genom att tillfalligt avaktivera den eller kopiera den och
darefter dra waypoints till dnskade positioner for att sedan aktivera den nya rutten. Vid
mandvrering for att undvika kollision och langs ett trafiksepareringssystem (TSS) utnyttjades
detta ibland i ett tidigt skede for att &nnu tydligare visa vilka avsikter fartyget hade. Fartygens
cross-track distance visades inte dven om det mojligtvis skulle kunna programmeras som en
valbar funktion fast da gora skarmen svarare att overskada. Mojlighet att bygga in annu fler
funktioner i systemet namndes sasom notiser nar fartygen andrat sina rutter och limits for
CPA och TCPA liknande de installningar som genomfors i radar. Vidare att rutterna visades
efter girradien for aktuell waypoint sa att inte ruttbenen skulle vara spikraka till waypoints da
dessa i vissa fall kan behdva placeras pa land.

2.2 Pagaende forskningsprojekt avseende ruttutbyte

I Nordsjoregionen sker forskning och utveckling av e-Navigationstjanster inkluderandes olika
former av taktiskt ruttutbyte. Tekniken paverkas dock ocksa av andra projekt som sker genom
EU och internationellt tack vare sjofartens globala struktur. Hur dessa projekt koordineras
forklaras i detta avsnitt och vilka alternativa former ruttutbyte kan komma i.



2.2.1 1ALA som samordnande organ

International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities (IALA)
tillsatte under 2006 en e-Navigationskommitté vars arbete bestar i att beskriva dvergripande
mal for e-Navigation. Organisationen IALA fungerar ocksa som ett samordnande organ dar
pagaende och avslutad forskning avseende e-Navigationsfunktioner inom detta koncept
redovisas och sammanfattas. Pa sa satt kan forskning som sker i en del av vérlden lanseras
genom att inforas i1 regelverk for sérskilda regioner eller internationellt. Vidare uppmanas
relevanta parter att lagga upp sina forskningsbidrag pa IALAs hemsida e-navigation.net vilket
gor att hemsideportalen och IALAs guidelines for e-Navigation bibehalls som levande
dokument. (Alexander et al, 2013)

2.2.2 Internationell forskning

Det finns tva nystartade asiatiska globala forskningsplattformar for e-Navigation gallande
koordinering av trafik. Det ena forskningsprojektet har startats i Sydkorea i samarbete med
den svenska Sjofartsmyndigheten och DMA for att bland annat bygga vidare pa de lardomar
som kommer fran simulationer i MONALISA 2.0 (Siwe, 2014). Det andra forskningsprojektet
heter SESAME Straits och &ar ett samarbete mellan Kongsberg Norcontrol IT, Singapore,
Indonesien och Malaysia (KNC, 2014). Samarbetet syftar till att béattre koordinera den
maritima trafiken i Singaporesundet och Malackasundet fran utbyggda VTS-stationer i land.
Bada dessa forskningsprojekt har dock varit sa pass farska att de annu varit svart att erhalla
fakta om hur deras system kommer att fungera rent praktiskt. Till skillnad fran EU:s mer
framskridna projekt avseende e-Navigation som inkluderar ruttutbyte har de asiatiska
motsvarigheterna &nnu inte blivit inrapporterade till IALAs (2014) e-Navigationsportal.

2.2.3 EU:s 6vergripande mal

En padrivande faktor till att 6ka sdkerheten och effektiviteten i sjéfarten genom e-Navigation
som namns i alla de EU-delfinansierade forskningsprojekten EfficienSea (2014),
MONALISA 2.0 (2014) och ACCSEAS (2014) ar den vantande trafikfortatningen i regionen.
Detta sker dels pa grund av unionens &vergripande ambitioner som ar formulerade i
dokumentet White Paper on transport 2011 (EC, 2012). Malen som stakas ut i det dokumentet
ar att reducera vaxthusgaser med 70 % till 2050 fran 2008 ars nivaer (EC, 2012, s. 4) genom
att bland annat flytta 50 % av den véagbaserade medel- och langdistanstrafiken till sjofart och
jarnvég (EC, 2012, s. 1). Detta ska bli mojligt via transeuropeiska transportndtverk som
stracker sig bade éver land och hav (EC, 2014). Under samma period véantas den totala
trafikvolymen att oka med 80 % i Europa och framkomligheten att minska da nya
vindkraftsparker samt offshore-installationer for energiutvinning av olja, gas och vagor
konstrueras till sjoss (MONALISA 2.0, 2014, Videos).



2.2.4 EfficienSea

EfficienSea (2014) ar en testplattform for e-Navigation i Ostersjoregionen som pagick 2009 —
2012 for att oka sdkerheten och pa sétt minska risken for oljeutslapp i samband med
grundstotningar och kollision i detta kénsliga omrade. En del av projektet var att kartlagga
kansliga naturomraden sa att insatsgrupper ar medvetna om var oljesanering ska fokuseras till
for omraden i handelse av en olycka. De bryggfunktioner som testades for att forbattra
navigationen inkluderade visualisering av informationsstrommar som MSI samt
metereologisk och oceanografisk data direkt i ECDIS. Sadan information mottas for
nérvarande av annan bryggutrustning vilket gor att informationen inte &r lika lattillganglig.

Det experimenterades ocksa med utsandning av planerade rutter till andra fartyg och VTS
iland i form av ’intended routes’ och aven foreslagna rekommenderade rutter fran VTS i land
till fartyg i form av *suggested routes’. Systemet tillat atta stycken waypoints att bli utsanda
oberoende av ruttutbytesmetod (Lutzhoft et al, 2012). Porathe (2012) som var involverad i
ruttutbytesexperimenten forklarar att tekniken ocksa kunde anvandas till andamal for Search
and Rescue (SAR). Detta skedde genom utséandning av ett markerat sokomrade till respektive
SAR-enhet kapabel till att sanda/ta emot detta. Till skillnad fran en foreslagen rutt har detta
sarskild potentiell anvéndning for omstandigheter i nodldgen som kan koordineras av ett
Maritime Rescue Coordination Centre (MRCC) eller en On Scene Coordinator (OSC).

2.2.5 MONALISA 2.0

MONALISA 2.0 (2014) ar ett forskningsprojekt som pagar under perioden 2013 — 2015 och
ersatter det avslutade projektet MONALISA 1.0 som pagick mellan 2010 - 2013. Bada
MONALISA-projekten fokuserar pa Ostersjoregionen och syftar till att introducera Sea
Traffic Management (STM) som kan liknas vid flygets motsvarighet Air Traffic Management
(ATM). Med STM-konceptet delas information mellan fartyg, agent, rederi, hamn,
myndigheter och andra intressenter och strategiskt ruttutbyte &ar en del av detta
informationsflode. Pa sa satt forbattras overblicken for fartygen och de andra intressenterna
sa att hela kedjan effektiviseras med tanke pa den senaste informationen. Ett av resultaten av
detta blir att fartygens anpassningsformaga till aktuell tillganglighet i hamn forbattras.

Som en del av denna strategiska dverblick ingar i MONALISA inférandet av sa kallade Sea
Traffic Coordination Centers (STCC) iland. STCC tar kontinuerligt del av fartygens
reseplanering och darmed ruttinformation samt position dels innan avgang men ocksa under
fard. Till skillnad fran VTS-stationers och andra landstationers begransade mojligheter skulle
STM genom STCC kunna tillhandahélla ett omfattande strategiskt och taktiskt serviceutbud
till ECDIS-fartyg 6ver storre geografiska omraden. Exempelvis skulle det genom aktiv ’re-
routing” kunna foreslas rekommenderade alternativa rutter baserat pa faktorer sasom squat-
effekter, branslebesparingar, vader/is-information och MSI. Andra funktioner skulle inkludera
dynamiska TSS:er som komplement till de statiska som finns idag och trafikstyrningstjanster



sa fartygens narsituationer minimeras. Dessutom skulle ocksa fartygen enligt konceptet skicka
sin ruttinformation ship-to-ship for att kunna se varandras intentioner.

2.2.6 ACCSEAS

Forskningsprogrammet ACCSEAS (2014) pagar 2012 — 2015 och fokuserar specifikt pa
Nordsjoomradets utmaningar. Det som utvecklas inom ACCSEAS inkluderar mottagande av
MSI och "No Go’ — omraden till ECDIS. "No Go’ &r i detta fall tidvattensinformation som
visualiseras pa ej farbara omraden direkt i det elektroniska sjokortet med beaktande av angivet
fartygsdjup och Under Keel Clearence (UKC). Aven redundans for globala
positioneringssystem utreds genom en vidareutveckling av systemet for Loran-C till e-Loran
samt via en sarskild Position Navigation and Timing — enhet (PNT) som kan anvandas
ombord.

En annan viktig del i projektet som beskrivs i ACCSEAS Baseline and Priorities Report &r en
vidareutveckling av SAR-funktionen som testades i EfficienSea (Porathe, 2014). Den gar ut
pa att skicka ut definierade sokomraden till ECDIS och bendmns Vessel Operations
Coordination Tool (VOCT). Denna funktion &r tankt att ocksa kunna anvéandas i samband
med oljesanering och andra liknande operationer. Baserat pa resultaten i EfficienSea testas
ocksa taktiskt ruttutbyte i form av ’intended routes’ och *suggested routes’ med maximalt atta
stycken waypoints for att vidare utrona om det kan ske ndgra oférutsedda konsekvenser. Aven
utbyte av dynamiska prediktorer vid hamnmandvrar och bogseruppdrag utreds for att se om
det kan fylla nagon funktion. I figur 1 illustreras skillnaden mellan de olika typerna av
ruttutbyte for att fa en generell uppfattning om skillnaden i tidshorisont.

Sam

Strategic Tactical Collision Dynamic
route exchange route exchange  avoidance zone-— predictors
Total voyage (intentions) no route 312 min
sentto STCC 10-90 min negotiations, Onboard
Ahead of time Transponder look-out-through-  computation
(MONALISA) transmitted the-window

(ACCSEAS)

Figur 1. Tidslinje for ruttutbyte (Porathe, 2014, personlig kommunikation)



2.3 IMOs definition av e-Navigation

Uttrycket e-Navigation &r relativt nytt eftersom det borjade behandlas av IMOs Maritime
Safety Committee (MSC) forst pa dess 81:a sammantrade som &gde rum under 2006. Pa
sammantradet beslutades att subkommittén Safety of Navigation (NAV) skulle leda arbetet
med framtagandet av ett ramverk for utvecklandet av e-Navigation. Vidare beslutade NAV pa
sitt 52:a sammantrade samma ar att inkludera fler organisationer, speciellt IALA och
International Hydrographic Office (IHO), i ett internationellt samarbete kring det nya
konceptet. (IMO, 2014a)

Ar 2009 godkénde MSC pé sitt 85:e sammantrade det ramverk som var framstallt for
utvecklandet av nya e-Navigationstjanster (IMO MSC, 2009). Dari finns definitionen som
utarbetats for begreppet e-Navigation:

E-navigation is the harmonized collection, integration, exchange, presentation and
analysis of marine information on board and ashore by electronic means to enhance berth
to berth navigation and related services for safety and security at sea and protection of the
marine environment. (IMO MSC, 2009, Annex 20 s. 1)

Vidare betecknas malet med e-Navigation i samma ramverk pa foljande satt:

E-navigation is intended to meet present and future user needs through harmonization of
marine navigation systems and supporting shore services. (IMO MSC, 2009, Annex 20 s.
1)

Med tanke pa definitionen, malet och den mer detaljerade texten i ramverket forklaras
grundbehovet for e-Navigation av IMOs MSC till att det behdvs en koordination av den
snabba tekniska utvecklingen av tjanster iland och ombord fartyg. Detta for att inte
inkompatibla komplexa system utvecklas som forsvarar den maritima kommunikationen.
Malet ar istdllet att 6ka sakerheten och minska human errors (olyckor relaterade till den
manskliga faktorn) som enligt ramverket star fér ca 60 % av olyckorna till sjoss (IMO MSC,
2009, Annex 20 s. 2). Syftet ar att utvecklingen ska ske efter anvéndarnas behov och regleras
genom att enkla standardiserade system utformas och bestdms via regelverk. Vidare har
anvandarnas utbildningsbehov for systemen identifierats som essentiellt vilket &ven belédggs
av IALA (2013) eftersom en standardiserad tolkning av tillganglig information bor &ga rum.

2.4 FOrutsattningar for taktiskt ruttutbyte

Ytterligare en funktion i bryggutrustningen i form av ruttutbyte blir mojligt eftersom ett antal
kriterier redan har blivit samt ar pa vag att bli uppfyllda. Dessa stracker sig fran rent tekniska
krav och nya forutsattningar till redan vedertagna procedurer ombord fartyg.



2.4.1 Nya ECDIS-krav

En sa kallad "ECDIS Performance Standard” godkandes av IMO 1995 vilket gjorde att
ECDIS kunde anvandas istallet for papperssjokort (IMO, 2014b). Systemet fungerar genom
att Electronic Navigational Charts (ENC) visas pa skarmar och givare som GPS och gyro ar
inkopplade sa att det egna fartygets position, stavriktning samt kurs och fart 6ver grund kan
visas. Vidare redogor Bergmann (2013) att under 2010 infordes krav for vilka fartyg som ska
vara utrustade med detta system av IMOs MSC pa begéran av NAV.

Infasningen av de nya reglerna sker under 2012 — 2018 och illustreras i tabell 1 som baseras
pa regelverket Safety of Life at Sea (SOLAS) kapitel V. Bland de fartyg som paverkades nar
detta beslut togs hade 60 % av dem inget komplett ECDIS-system (Weintrit, 2011, ss. 10 —
11). De e-Navigationstjanster som utvecklas fér en harmoniserad elektronisk presentation sker
framst till ECDIS. Det gor &ven att dess tekniska begréansningar kommer att behdva bli
uppdaterade i framtiden med hjalp av nya ”Performance Standards” for att inte begrénsa en
fortsatt kontinuerlig innovation. (Bergmann, 2011)

Tabell 1. Schema for inférandet av ECDIS-krav (Bergmann, 2011, s. 48)

Schema for inforandet av ECDIS-krav

Fartygsty Storlek (bruttoton) Nya fartyg Existerande fartyg
W BT p
Passagerarfartyg =500 1:a juli 2012 Inte senare in efter 1:a besiktningen efter 1:a juli 2014
Tankers =3 000 l:a juli 2012 Inte senare dn efter 1:a besikiningen efter 1:a juli 2015
=50 000 1:a juli 2013 Inte senare dn efter 1:a besiktningen efter 1:a juli 2016
-3 1 farty
220 000 m'\_'l fartyg) i l:a juli 2013 Inte senare dn efter 1:a besiktningen efier 1:a juli 2017
T 20 000 - 50 000 (existerande fartyg) : :
: > ra ¥
= LY (n)_a fartyg) l:a juli 2013 Inte senare dn efter 1:a besiktningen efter 1:a juli 2018
10 000 - 20 000 (existerande fartyg)
3 000 - 10 000 l:a juli 2014 Inget behov for existerande fartyg <10 000 bruttoton

2.4.2 Reseplanering fran hamn till hamn

Som namns av Litzhoft et al (2012) och framgar av Bridge Procedures Guide (ICS, 2007)
skall alla fartyg som omfattas av SOLAS regelverk gora en reseplanering fran hamn till hamn
innan fartyget ar pa vag. For de fartyg som har ett ECDIS-system gors reseplaneringen i detta
och av ruttinformationen framgar det vad for girradie, planerad fart och acceptabel distans att
franga fran rutten vid och mellan varje waypoint fartyget har. | planeringen ingar med andra
ord dven utrymme for mandvrering som sker pa grund av eventuell avdrift samt behovet av att
undvika kollision. Utan detta 6vergripande krav skulle det i manga fall inte finnas nagon
planerad ruttintention for hur fartyget ska fardas att sanda ut.

2.4.3 Implementerade AlS-krav

Den teknik som anvants hittills i EfficienSea for att kunna skicka och ta emot rutter ar via AIS
bindra meddelanden (Lutzhoft et al, 2012). AIS kan vara en del av det integrerade
navigationssystemet, INS, och visar da den statiska, reserelaterade och dynamiska fartygsdata
den samlar in via fartygssymboler i ECDIS-systemet (IMO, 2005). Kraven i SOLAS kapitel V
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uppdaterades ar 2000 och reglerade sa att alla handelsfartyg pa 300 bruttoton eller mer i
internationell trafik och alla handelsfartyg pa 500 bruttoton eller mer i nationell trafik samt
alla passagerarfartyg skall vara utrustade med AIS (IMO, 2014c). Det betyder i praktiken att
merparten av alla handelsfartyg har tillgang till tekniken och skulle potentiellt ihop med ett
ECDIS-system kunna visa ruttinformation for dess AIS-mal. Daremot som patalas av DMA
(2014) kravs ett mer passande kommunikationssystem som substitut till AIS eftersom dess
tekniska begransningar &r hAmmande fér méngden datatrafik.

2.4.4 Maritime Cloud

Under hosten 2012 borjade Maritime Cloud att utvecklas for sjofarten som ett svar pa de
tekniska begransningar som finns med AIS (DMA, 2014). Som beskrivet av Bakman Borup
(2014) sker systemdesignen av systemet i regi av DMA under projektet ACCSEAS for att
stodja alla de kommande tjanster for e-Navigation som testats i EfficienSea, MONALISA och
ACCSEAS. Dartill &r tanken att Maritime Cloud ska stddja kommunikation via satellit men
ocksa vara kompatibelt med framtida radiobaserad kommunikationsutrustning. | figur 2
illustreras hur det standardiserade grénssnittet mojliggér kommunikation och tjanster ship-to-
ship, ship-to-shore och shore-to-ship.

Maritime Cloud
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-~ y pOISiry K \
e [ [ . sl
¥T3  Cusioms

Navi igation Paperwork Communication

= oo N =

Geolocated

Figur 2. Maritime Cloud (DMA, 2014, Overview)

245 IHO S-100 ENC
IHO sléppte 1990 en standard for digitala sjokort kallad S-57. Det &r utefter den standarden
som alla hydrografiska kontor vérlden 6ver designar sina ENC-celler och ECDIS-tillverkare
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anpassar sin mjukvara/hardvara. Sedan dess har standarden uppdaterats flera ganger for att
inkludera nya funktioner eller symboler. Det har ocksa utvecklats speciella informationslager
for plattformen S-57 for bland annat militdra dndamal och is kallat Marine Information
Overlays (MI0O). For att underlatta uppdateringen av olika standarder infor framtiden har IHO
i samarbete med IALA och International Organization for Standardization (1SO) utvecklat S-
100 som sldpptes 2010. (Astle & Schwarzberg, 2013)

Utifran den nya standardplattformen S-100 kan sedan olika typspecifikationer anges for olika
funktionslager och produkter i form av S-101, S-102, S-103 och sa vidare (Astle &
Schwarzberg, 2013). Varje sadan standard blir kopplad till hur en viss produkt, funktion eller
MIO sasom speciella ENC-celler och miljoskyddade omraden ska designas. Bade dynamisk
och statisk data kommer att kunna tas emot och formedlas via ECDIS i form av exempelvis
aktuell tidsvatteninformation fran utplacerade matare eller MSI som visas visuellt i ECDIS
precis som de motsvarande tjanster som utvecklas for e-Navigation (Bergmann, 2013).

2.5 Resultat fran simulation av taktiskt ruttutbyte i EfficienSea

Som en del av EfficienSea testades ruttutbyte i Chalmers tekniska hogskolas simulatorer pa
Lindholmen vilket beskrivs i en artikel av Litzhoft et al (2012). Tekniskt sett var taktiskt
ruttutbyte ship-to-shore, shore-to-ship samt ship-to-ship mojligt och deltagarna instruerades i
hur det anvandes innan simulationen. Presentationen av andra fartygs ténkta rutter visades en
at gangen for det AIS-mal som for tillfallet var markerat i ECDIS-displayen och ifall
funktionen “show intended route’ hade valts. Andring av det egna fartygets rutt skedde genom
att dra och slappa waypoints for att darefter aktivera rutten pa nytt.

Simuleringen var for omradet Helsingborg-Helsingdr med latt trafik samt med farjor som
trafikerar sundet regelbundet. Deltagarna navigerade med ett storre kryssningsfartyg och en
mindre tanker som skulle passera de Kkorsande farjorna. Instruktionen for
ruttutbytesfunktionen belyste enbart mojligheten att kunna se de andras intentioner, men
under simulationen &ndrades &ven rutternas waypoints som kommunikation for att undvika
kollision. | en av situationerna forhandlar tankern och féarjan bort COLREG med hjalp
verktyget. Som papekas av Litzhoft et al (2012) sker detta via marin radiokommunikation
idag men i det har fallet visas det grafiskt och skulle potentiellt kunna minimera missférstand
eftersom bada fartygens rutter visas inklusive dess senare mandverintentioner.

Deltagarna var generellt positiva till ruttutbyte som verktyg dven om en del farhagor lyftes
fram i artikeln. Exempelvis om det &r kort om tid och litet utrymme &ar det inte lampligt att
forhandla med waypoints i ECDIS utan vid nagot tillfalle bor det dverges till forman for
klassisk ”se ut genom rutan” — manoOvrering for att undvika kollision. Ett annat
osakerhetsmoment som klargjordes var ifall ett fartyg valjer att mandvrera pa ett avvikande
satt an sin ursprungligt tankta rutt. Ytterligare ett fall &r om det & manga fartyg som
forhandlar med waypoints i god tid men att nar en situation léser sig skapas en annan istallet.
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2.6 COLREG

I avsnittet presenteras kortfattat regelverkets historia, uppbyggnad samt nér det borjar gélla.
Vidare vad som anses vara en nérsituation for fartyg enligt tolkning av Cockroft & Lameijer
(2012) och vilka regler som uppmanar till anvandandet av alla till buds staende medel for
utkik samt avgoérandet om risk for kollision foreligger.

2.6.1 Regelverkets historia

Till sjoss anvands COLREG som é&r en forkortning for The International Regulations for
Preventing Collisions at Sea. COLREG &r framtaget av IMO och enligt Cockcroft & Lameijer
(2012) holls den forsta internationella konferensen for att diskutera framtagandet av
regelverket 1889 i Washington. De regler som lades fram som forslag da tradde i kraft 1897 i
bade USA och Storbritannien samt manga andra lander. Regelverket genomgick sedan ett
flertal mindre revideringar fram till nasta mer genomgripande férandring. Aret 1972 hélls en
konferens i London med anledning av ett nytt format for regelverket och storre regelandrande
beslut delvis pa grund av radarrelaterade olyckor. De forslag om format- och regelandringar
som lades fram under konferensen tradde senare ikraft 1977. Versionen av regelverket fran
1977 &r i stort sett den som galler &n idag fransett nagra tillagg till framforallt regel 10 om
trafiksepareringssystem.

2.6.2 Styrnings- och seglingsregler

I Transportstyrelsens forfattningssamling (TSFS 2009:44) finns alla 38 sjovagsregler
oversatta fran den engelska originalversionen av COLREG. Denna studie berér reglerna 1 —
19 eftersom Ovriga regler behandlar signalfigurer och ljud/ljus-signaler. Reglerna 1 — 3
bendmns i1 de svenska foreskrifterna som allmanna regler medan 4 — 19 bendmns som
styrnings- och seglingsregler och de delas upp pa foljande sétt:

e Regel 1 - 3 berér tillampning, ansvar och definitioner.
e Regel 4 forklarar att regel 4 — 10 galler under alla siktforhallanden.
e Regel 11 forklarar att reglerna 11 — 18 galler fartyg i sikte av varandra.

e Regel 19 galler fartygs upptrddande vid nedsatt sikt.

2.6.3 Nar borjar COLREG galla?
Till skillnad fran regelverket i sin helhet ar det inte exakt definierat nar de olika
vajningsreglerna i COLREG borjar galla. | enlighet med regel 1 a. géller reglerna:

...alla fartyg pd 6ppna havet samt vatten som &r férbundna med Gppna havet och ar
farbara for sjogaende trafik. (TSFS 2009:44, s. 3)
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I regel 7 a. beskrivs vidare att:

Pa fartyg ska man anvéanda alla tillgdngliga och under radande omstandigheter och
forhallanden anvandbara medel for att bedéma om det finns risk for kollision. Vid minsta
oséakerhet ska sadan risk anses finnas. (TSFS 2009:44, s. 8)

Med tanke pa regel 1 och 7 finns det darfor inte nagot visst avstand for nar véjningsreglerna i
COLREG horjar galla. Det som daremot ar klart och som star med i Tibergs (2011)
kommentarer till regel 7 &ar att “"minsta osakerhet” inte kan delas upp i grader utan rader
ringaste tveksamhet ska risk for kollision anses finnas. Da skall vakthavande befal handla
enligt regel 8 a. och i enlighet med 6vriga tillampbara véajningsregler for att undvika kollision.

2.6.4 ”Close quarter” — situation

”Close quarter” (ndrsituation) &r ett begrepp som &r vanligt férekommande nér de
vajningsregler som finns i COLREG diskuteras. Enligt Cockcroft och Lameijer (2012) finns
det inget exakt avstand som anger vad en “close quarter” — situation dr. Cockroft och
Lameijer (2012, s. 97) papekar vidare att det ar beroende pa typ av farvatten, fartygsstorlek
och vilken prestanda fartyget i fraga har for om det ska anses som en narsituation eller inte.
Dessutom poangteras att for att det skall anses vara en narsituation maste det foreligga risk for
kollision. Saledes star det klart att om ett fartyg med marginal gar akter om ett annat fartyg
foreligger ingen risk for kollision trots att fartygen ar i nérheten av varandra. Cockcroft och
Lameijer (2012, s. 97) har illustrerat en modell, vilken visas i figur 3, for hur regelverket kan
tolkas och agerande efter det bor ske pa basta sétt i olika situationer for att undvika kollision.

1M = 1852 meter

ASSESSMENT

CLOSE
4M QUARTERS

v

Figur 3. En ’close quarter” — situation (Cockroft och Lameijer, 2012, s. 97)

12M
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2.6.5 Regler som uppmanar till anvandandet av tekniska hjalpmedel

Fartyg maste folja alla regler i COLREG varav nagra av dem reglerar anvandandet av
tekniska hjalpmedel for att undvika kollision. Nedanstéende fyra regler ar hamtade ifran
Transportstyrelsens foreskrifter och allméanna rad om sjovagsregler (TSFS 2009:44).

Regel 2 — Ansvar

Denna regel Oversatts i TSFS (2009:44, s. 3) till att ”ingenting i dessa regler fritar ett fartyg,
eller fartygs &gare, redare, befalhavare eller beséttning, fran ansvar for foljderna av att ha
underlatit att folja dessa regler”. Dessutom skall de "forsiktighetsatgarder som anses inga i
gott sjomanskap eller som kan komma att kravas under radande omstandigheter” beaktas. Stitt
(2004) argumenterar for att vissa frivilliga installningar avseende fartygsuppgifter i AlS, som
regleras av SOLAS, kan dnda anses som obligatoriska da de skulle kunna omfattas av de
forsiktighetsatgarder som ingar i gott sjomanskap.

Regel 5 — Utkik
Denna regeltext forklarar att:

Pa fartyg ska man standigt halla noggrann utkik med syn, horsel, och alla andra
tillgangliga och under radande omstandigheter och forhallanden anvandbara medel sa att
man kan gora en fullstdndig bedomning av situationen. (TSFS 2009:44, s. 7)

Att alla anvandbara medel skall beaktas gor det eventuellt mojligt for ny teknik sasom
ruttutbyte att inbegripas i definitionen och i framtiden behdvs detta kanske tas hansyn till néar
utkik halls ombord.

Regel 6 — Séker fart
Denna regeltext forklarar att:

Ett fartyg ska alltid framforas med saker fart. Farten ska anpassas sa att fartyget kan vidta
lampliga och effektiva atgarder for att undvika kollision. Farten ska dven anpassas sé att
fartyget kan stoppa inom ett avstand som &r lampligt utifran radande omstandigheter och
forhallanden. (TSFS 2009:44, s. 7)

Efter den inledande regeltexten listas de faktorer som ska tas hénsyn till for att bedéma vad
som ar saker fart for fartyg som saknar respektive har tillgang till radar. Eventuellt kan
taktiskt ruttutbyte ge regel 6 saker fart nya faktorer att ta i beaktan nar bedémningen om vad
som ar séker fart gors. Detta resonemang eftersom Stitt (2004) exemplifierar ytterligare
faktorer som skulle kunna paverka vad som ar saker fart for fartyg utrustade med AIS sedan
inférandet av det systemet.

Regel 7 — Risk for kollision

Denna regel gor det klart och tydligt att om det finns tekniska hjalpmedel ombord som

underlattar att se om risk for kollision foreligger skall dessa data tas med i beaktan. Dessutom
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podngteras i regeln att “om det finns funktionsduglig radarutrustning installerad ombord ska
denna anvandas pa ratt satt” (TSFS 2009:44, s. 8). Som utvecklas vidare i regeltexten
inbegriper det ratt installd skala och aktiv plottning i radarn “eller likvérdig systematisk
observation av upptackta foremal”. Stitt (2004) menar att en likvardig systematisk observation
skulle kunna besta av en intelligent jamforelse mellan information for mal i radar och AlS.

2.7 Teknisk utrustning for att undvika kollision

Ute till sjoss anvénds idag de tekniska hjalpmedlen ARPA, VHF och AIS for undvikande av
kollision ombord pa fartyg. Dessa forklaras i detta avsnitt for att utoka forstaelsen for i vilket
sammanhang taktiskt ruttutbyte skulle anvandas.

2.7.1 Radar ARPA

Den huvudsakliga tekniska utrustningen ombord ett fartyg for att undvika kollision &r radar
och en funktion som heter automatiskt radarplottningshjalpmedel (ARPA) vilken gor det
mojligt att plotta olika mal i radarn. Det gor att information om malen sasom deras kurs, fart,
avstand och baring automatiskt berdknas och vektorer for malen visas. Dessutom beraknas
aven den narmaste punkt det egna och andra fartyget kommer att motas pa vilket bendamns
som CPA och &ven nér det kommer att ske genom TCPA. Denna information ger en bild dver
trafiksituationen med observationer fran den egna utrustningen ombord och vakthavande befal
avgor sedan vilket beslut som skall fattas. (Lin, 2006)

Nar ny teknik som radarn utvecklades var det ett stort genombrott for sjofarten men det ledde
ocksa till kollisioner pa grund av det. Detta resulterade senare i regelférandringar i COLREG
som tradde i kraft 1965. Anvandandet av radarn fick da rekommendationer och det paverkade
regel 19 vilken reglerar fartygs upptrddande vid nedsatt sikt. Detta var dock inte tillrackligt
eftersom 1977 ars regelverk korrigerade anvandandet till fullo genom &ndringar av regel 5 om
utkik och regel 7 om avgorandet for om risk for kollision foreligger. Aven regel 6 andrades
till att inkludera radarutrustade fartygs beaktande av omgivningen for séker fart. (Cockcroft &
Lameijer, 2012)

Med en for andamalet ratt installd radar syns andra fartygs kurs och fart genom vatten. Det
gor att radar har en stor betydelse i COLREG eftersom den visar fartygets stavriktning som
stammer 6verens med hur fartyget syns visuellt i verkligheten. Andra fordelar med radar &r att
den inte dr beroende av GPS eller andra fartygs utrustning for att fungera och att den har
mojlighet att visa alla fartyg da den endast behdver ta emot information fran ekon. Detta gor
ocksa radarn tillforlitlig eftersom den kontinuerligt kan testas for dess funktionalitet av
vakthavande befél. Nackdelar med radarn gentemot AIS &r att den inte ser fartyg som befinner
sig i radarskugga, den ger heller ingen information om fartygets identitet, den upptacker inte
mal lika tidigt och det tar langre tid att fa uppdaterad malinformation. (Lin, 2006)
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2.7.2 VHF-kommunikation

Marin radiobaserad utrustning som sander via frekvensbandet Very High Frequency (VHF)
anvands for nod-, il-, sékerhets- och standardkommunikation. VHF-radio anvands med andra
ord for att kommunicera information mellan fartyg, VTS och kustradiostationer. Daremot som
papekas av Stitt (2003) med stod av COLREG skall VHF-radio inte anvandas for att gora
overenskommelser som frangar sjovégsreglerna. Stitt forklarar vidare att detta dock
forekommer trots att en risk med VHF-kommunikation ar att det kan uppsta sprakférbistringar
som i sin tur leder till missforstand. Sammanfattningsvis summeras problemet med VHF-
kommunikation sa har:

I must, once again, draw attention to the danger of communicating with unknown vessels
by VHF. It now appears that the three men engaged in these conversations were
respectively a Greek, a Russian and a Phillipino. They were attempting to communicate
in the English language. ... ... But it is very probable that the use of VHF radio for
conversation between these ships was a contributory cause of this collision, if only
because it distracted the officers on watch from paying careful attention to their radar.
(Stitt, 2003, s. 68)

Det kommer fortsatta ske missforstand som i vissa fall leder till olyckor sa lange det inte finns
ett gemensamt sprak som talas problemfritt véarlden 6ver. Tyvérr visar annan forskning &n den
IMO stoder sig pa tendenser mot att den manskliga faktorn ligger bakom sa mycket som 80 %
till 85 % av olyckorna till sjoss varav problem med kommunikationen utgor en del av dessa
fall (Baker & McCafferty, 2005, s. 6).

2.7.3 AIS

AlS-utrustning anvands for att skicka information mellan frdmst andra fartyg och
landstationer. Da sander den och tar emot statisk, dynamisk och reserelaterad information.
Beroende pa typ av data skiljer sig utsandningen och darmed uppdateringen av information
nagot at. Statisk och reserelaterad data inkluderande fartygets dimensioner, namn, MMSI
nummer respektive destination och navigationsstatus uppdateras var 6:e minut. Dynamisk
data sasom fart och kurs éver grund fran fartygets givare uppdateras var 3:e minut for
ankarliggare och ungefar varannan till var 10:e sekund for fartyg i rorelse beroende pa fart
och kursandringar. Genom att AlS-information sénds via VHF-frekvens gor det mojligt att se
fartyg pa betydligt langre avstand &n pa en radar likval som att fartyg aven syns i omraden déar
det &r radarskugga. (Lin, 2006)

Lin (2006) har listat en del nackdelar med AIS, en av dessa faktorer ar det faktum att alla
fartyg inte &r utrustade med systemet. Utdver detta kan dessutom fartyg stdnga av sin AlS nar
befdlhavaren anser det vara nddvandigt, exempelvis vid pirathot (Stitt, 2004). Lin (2006)
omskriver ocksa att AlS-systemet ar beroende av GPS-information sa ifall GPS-systemet
visar en felaktig position vidarefors det till AlS-systemet. Slutar GPS-utrustningen att fungera
upphar helt positionen for AIS-malet att séndas ut.
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Stitt (2004) belyser flera fordelar med AIS varav en ar att det gar att se i ett tidigt skede pa
AlS-malet om det har begransad mandverférmaga eller ar hammat av sitt djupgaende langt
innan det kan ses visuellt av fartygsljus eller dagersignaler. Stitt poangterar dock att
reseinformationen inte dr nagot att forlita sig helt pa da det ar frivillig information och
behover inte vara korrekt &ven om COLREG regel 2 skulle kunna pabjuda att detta ska vara
uppdaterat. Slutligen pavisar Stitt att problematiken med att ropa upp ett fartyg pa radio
begransas nar deras namn inte ar k&nt eftersom den informationen normalt syns i AlS.

2.8 Svarldsta trafiksituationer

Utifran COLREG och de tekniska hjalpmedel som anvénds i syfte att undvika kollision har
Lundgren och Karlsson (2013) exemplifierat med hjélp av aktiva befdl sex stycken
trafiksituationer som anses vara svara att 16sa. Situationerna &r baserade pa verkliga handelser
sett ur perspektivet for fartyg (a) i illustrationerna éver respektive nara férestaende incident. |
detta avsnitt beskrivs situationerna kortfattat for att visa pa problematiken som é&r associerad
till dem och hur fartygen I6ste mandvreringen for att ta sig till sdkert vatten.

18



2.8.1 Fartyg som ansluter till trafiksepareringssystem

E {a) /
f f.."

(b)

Figur 4. Fartyg som ansluter till trafiksepareringssystem (Lundgren och Karlsson, 2013, s. 18)

Det kan uppfattas som svart att ansluta till trafiksepareringssystem eftersom fartyg kommer
fran olika riktningar och ska folja samma strak. | det har specifika fallet i figur 4 &r bade
fartyg (a) och fartyg (b) pa vag att ansluta till en TSS. Fartyg (b) ar emellertid ocksa
vajningsskyldig beroende pa om det skall ansluta eller inte vilket kan uppfattas som en
osakerhetsfaktor. Fartyg som ansluter samtidigt pa det har viset kan tendera till att ha avsevart
laga vérden for CPA och ska samsas inom ett begransat omrade.

For att fartygen inte skulle hamna jdmsides i en nérsituation eller i varsta fall kollidera vid
forlorad kontroll i gir valde styrmannen pa fartyg (a) att gora en fartminskning i anslutningen
till trafiksepareringssystemet. Alternativt hade fartyg (a) kunnat &ndra kursen nagot at
styrbord for att placera sig battre. Mot bakgrund av situationen sammanfattar Lundgren och
Karlsson (2013) styrmannens agerande som insiktsfullt eftersom god forstaelse av situationen
visades. Det anses vara gott sjomanskap da det kan undvikas att kéra in i en situation och
dessutom ska enligt regel 10 f. sarskild forsiktighet iakttas vid framférandet av fartyg nara
andpunkter av TSS.
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2.8.2 Fartyg som ar vajningsskyldigt men har begransat utrymme att gira

Figur 5. Fartyg som &r vajningsskyldigt men har begrénsat utrymme att gira (Lundgren och
Karlsson, 2013, s. 19)

| figur 5 &r fartyg (a) vajningsskyldigt for fartyg (d) men har begransat utrymme att gira. Att
gora en undanmandver nar utrymmet ar begransat kan vara besvarligt. Sarskilt som i denna
situation da fartyg (c) begransar manOverutrymmet at styrbord. Detta ar synnerligen
problematiskt eftersom fartyg (a) maste gira at styrbord for att “om radande omstandigheter sa
medger, undvika att ga for om det andra fartyget” i en situation med skarande kurser i enlighet
med COLREG regel 15 (TSFS 2009:44, s. 12).

Denna situation I6stes i studien av de befdl som varit med om scenariot pa olika satt. Dels
genom att fartyg (a) tog kontakt med fartyg (c) och éverenskommelsen att bada fartygen
skulle ga at styrbord naddes. Den alternativa l6sningen var att fartyg (a) reducerade sin fart.
Ingen av I6sningarna kan a andra sidan ses som generell. Detta eftersom fartyg (c) i det forsta
fallet inte ar skyldig att gira &ven om det anses vara gott sjomanskap att samarbeta. | det andra
fallet ar det ett faktum att alla fartyg inte alltid har mojlighet att astadkomma en temporéar
fartsankning pa grund av tekniska begransningar aven om regel 6 — saker fart — galler under
alla omstandigheter.
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2.8.3 Fartyg som ej gbr undanmandver i god tid

0-

Figur 6. Fartyg som ej gbr undanmandver i god tid (Lundgren och Karlsson, 2013, s. 20)

| figur 6 har fartyg (a) ratt till vag och skall saledes halla kurs och fart medan fartyg (b) skall
halla undan och vidta atgard i god tid enligt COLREG. Som reflekteras dver av Lundgren och
Karlsson (2013) &r god tid inte exakt definierat. De hanvisar vidare till Cockcroft & Lameijer
(2012) som forklarar att det inte langre ar god tid nar befal ombord det fartyg som skall halla
kurs och fart borjar kdanna sig osakra. Da har med andra ord det fartyg som skall halla undan
ej gjort atgard i god tid. Som preciseras av Lundgren och Karlsson (2013) ar det just i detta
svavande lage av ovisshet for befalet gallande ifall det andra fartyget ska vidta nagon atgérd
som gor situationen svar.

Da alla intervjuade befal i studien uppfattade detta som en erfaret svar situation uppkom olika
I6sningar for ett mojligt agerande. | det forsta fallet hade befélet tagit kontakt med det andra
fartyget 6ver VHF, strax innan det hade fartyg (b) initierat sin gir cirka 1 M fran fartyg (a)
med nodvandiga 60° at styrbord. | ett annat fall valde befalet ombord fartyg (a) att gira
styrbord for att komma upp jamsides med fartyg (b) for att sedan sakta ned och aterga till det
planerade kursbenet. Detta eftersom fartyg (b) varken vidtog nagon atgérd eller svarade pa
anrop over VHF.

Spekuleras det i varfor detta hander kan det dels bero pa att situationer uppfattas olika
beroende pa fartygstyp och att vissa befal ar sa pass mana om att folja sin planerade rutt att de
kan bryta mot COLREG. Nar det vajningsskyldiga fartyget inte gjort undanmandver i god tid
skall vakthavande styrman vara extra observant och rimligtvis bor kontakt redan ha forsokt att
natts med det andra fartyget via VHF eller ljud/ljus-signaler. (Lundgren & Karlsson, 2013)
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2.8.4 Begransat utrymme vid &ndpunkt av trafiksepareringssystem
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Figur 7. Begransat utrymme vid andpunkt av trafiksepareringssystem (Lundgren och Karlsson,
2013, s. 21)

Situationen i figur 7 innehaller vad som uppfattas som flera svara moment. For fartyg (a) ar
manoverutrymmet begransat och det véjningsskyldiga fartyget (d) gor inte undanmandver i
god tid. Fiskefartygen, som &r utmérkta med (f), begrénsar utrymmet ytterligare for de
inblandade fartygen. Dessutom ar fartyg (a), (b) och (c) pa parallella kurser och skall ansluta
till ett trafiksepareringssystem. Fartyg (d) som lamnar trafiksepareringen och girar upp pa sin
nya kurs har hamnat i en ndrsituation med fartyg (a). CPA till fartyg (d) for fartyg (a) var i ett
initialt skede endast 0,3 M fér om fartyg (a).

Denna situation I0stes genom att fartyg (a) och fartyg (d) genom VHF kom Overens om att
fartyg (d) skulle gira lite at babord. Fartyg (d) passerade sedan for om fartyg (a) pa ett avstand
av 0.5 M vilket fartyg (a) inte var n6jd med. Aterigen, fartyg (a) hade inte ndgon méjlighet att
gira styrbord och dessutom beddmdes att VHF-kontakt med andra fartyg &n (d) hade kunnat
bidra till missforstand. Enbart en fartreducering av fartyg (a) hade ocksa kunnat vara farlig da
den riskerat vara alltfor otydlig och en styrbordsmandver av fartyg (d) hade i det laget kunnat
utvecklas till en kollisionssituation. En nddldsning for att ta sig ut ur situationen ifall fartyg
(b) inte girat mer at babord hade varit en “crash stop” (full backmandéver) av fartyg (a).
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2.8.5 Fartyg som ar upphinnande i trafiksepareringssystem
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Figur 8. Upphinnande fartyg vid gir i Figur 9. Upphinnande fartyg nar det skall
trafiksepareringssystem lamna ett trafiksepareringssystem
(Lundgren och Karlsson, 2013, s. 22) (Lundgren och Karlsson, 2013, s. 22)

I figur 8 ar fartyg (a) upphinnande medan fartyg (b) vantar med sin gir for att hamna till
babord i trafiksepareringen. Fartyg (a) tog kontakt med fartyg (b) och bad det att gira i ett
tidigare skede. Det skedde inte och fartyg (a) kunde inte passera fartyg (b) pa ett sékert satt
utan hamnade uttrangd 0,2 M babord om fartyg (b).

I figur 9 skall fartyg (b) fortsétta soderut i trafiksepareringen och hindrar darmed fartyg (a)
som &r upphinnande och skall lamna trafikstraket. Pa grund av tekniska begransningar saktade
inte fartyg (a) ned i situationen. FoOr att kunna genomféra giren tog istéllet fartyg (a) kontakt
med fartyg (b) éver VHF och bad det samarbeta vilket gav utdelning genom att fartyg (b)
slappte fram fartyg (a).

Nar ett fartyg hinner upp ett annat fartyg i ett trafiksepareringssystem kan det uppsta
narsituationer. Inom ett TSS-omrade ar det begransat med plats och det &r ofta trangt att kdra
om. Som framhavs av befélen i studien ar det viktigt att planera sin kérning for att undvika
sadana har situationer. Omkaorning forlaggs i normala fall till rakstrackor for att pa sa vis
minimera risken att det andra fartyget gor nagot ofdrvantat. Lundgren och Karlsson (2013)
skildrar att basta losningen i bada ovanstaende fall for fartyg (a) hade varit att sakta ned men
som redan namnts i avsnittet ar det tyvarr inte alltid mdjligt pd grund av tekniska
begransningar.
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3 Metod

| foljande kapitel beskrivs tillvagagangssittet for informationsinhamtning samt vilka metoder
och etiska stéallningstaganden som valts for att uppfylla studiens syfte och svara pa dess
fragestallning.

3.1 Informationssékning

Genom sokning efter relevant litteratur framst genom databasen Summon som ér tillgénglig
via Chalmers bibliotek erhdlls i studiens initiala skede en bred kunskapsbas for dess
inriktning. S6kord som anvéndes inkluderade ’intended routes’, ’suggested routes’, ’route
exchange’, VHF, AIS, ECDIS, IHO S-100, e-Navigation, EfficienSea, ACCSEAS och
MONALISA. Vidare sokning skedde genom att studera relevanta forskningsartiklars
kallforteckningar efter ytterligare kallor. Sokning efter information fortskred sedan
kontinuerligt medelst namnd metodik vilken aven kom att omfatta bocker pa Chalmers
bibliotek och webbsidor via stkmotorn Google. Den litteratur och information som
inhdmtades granskades dérefter kritiskt for att sakerstalla dess trovardighet och sorterades ut
efter aktualitet som bestdamdes till 2000-talet och framat.

De mest centrala informationskallorna till studien innefattade en forskningsartikel skriven av
Lutzhoft et al (2012) och ett studentarbete om svarlosta trafiksituationer av Lundgren och
Karlsson (2013) vilken hittades genom en allméan s6kning pa Chalmers Publication Library.
Aven ett par bocker innehallandes samtliga vajningsregler frin COLREG och kommentarer
till dessa skrivna av Cockcroft och Lameijer (2012) samt Tiberg (2011) var av essentiell
betydelse till studiens fragestallning. Dessa tva bocker var naturliga val eftersom de
rekommenderades av handledaren och har varit kurslitteratur till Chalmers undervisning om
COLREG. Resultatet av tillgodogdrandet av de for studien centrala informationskallorna samt
den allméanna informationssokningen aterfinns i bakgrundskapitlet.

3.2 Metodval

For att fa en annu djupare forstaelse for hur olika former av ruttutbyte anvéands i praktiken
bjods forfattarna in till ACCSEAS simulering pa Chalmers tekniska hogskola den 30/9 — 3/10
under aret 2014. Den ansvarige for simulatorutrustningen gav sin tillatelse till medverkan for
hela veckans simuleringssessioner. Projektledaren bad ocksa om assistans med observation pa
en av bryggorna. Deltagandet var bade intressant och nyttigt eftersom det gavs tillfalle att
studera hur taktiskt ruttutbyte anvdndes av erfaret befal for varierande typer av
trafiksituationer. Dessutom fanns tillfalle att fa god kontakt med befédlen som provat pa
utrustningen vilka var potentiella informanter for de intervjuer som skulle utforas i studien
under ett senare skede.
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Intervjuer &r enligt Denscombe (2013) den basta metoden for att fa asikter och uppfattningar
fran kompetenta och erfarna personer med yrkeserfarenhet som i det har fallet &r
professionella med sjofartsrelaterade bakgrunder. En semistrukturerad intervju ger personen
som intervjuas majligheten att tydliggora samt argumentera for sina idéer och asikter samt
tala mer utforligt kring &mnet. | den hér studien har semistrukturerade personliga intervjuer
anvants for att kunna na expertis med privilegierad information inom omradet. Med andra ord
kan denna information tankas vara sa pass unik och specifik att den gemene styrmannen annu
inte har tillgang till den. Tack vare metodvalet kunde &ven taktiskt ruttutbyte som koncept
samt studiens avgransningar forklaras mer i detalj innan intervjuerna.

Dértill forknippas ofta personliga intervjuer enligt Denscombe (2013) med en metod som har
flera fordelar. Primart &r arrangerandet av motet en relativt smidig process eftersom det endast
involverar en person at gangen. Tillika nar arbetet med transkriptionen av intervjun
genomfors blir det enklare da samtalet till skillnad fran en gruppintervju sannolikt ar klarare
och tydligare. For att sakerstdlla dessa kriterier forlades intervjuerna till lugna miljéer och
med gott om tid for att undvika stressmoment i storsta mojliga man. Intervjumaterialet
tillhandaholls i forvag till de intervjuade, nar det var mojligt, sa att de skulle kanna sig
forberedda. Aven tidsatgangen for intervjun pa cirka en timme formedlades i forvag sa att de
kunde ta héjd for det i sin personliga agenda.

3.3 Simulationsvecka

Under ACCSEAS simulering pa Chalmers tekniska hogskola testkordes fem olika scenarion i
tva olika omgangar fér omradet Humber i England. Ihop med den ansvarige for simulatorerna
testkordes alla fem scenarion fredagen innan simulationsveckan startade. Malet med
ACCSEAS-simuleringen var att se hur ruttutbyte i form av ’intended routes’ och ’suggested
routes’ eventuellt kunde fortydliga ett fartygs intentioner gentemot VTS och andra fartyg.
Dessutom testades funktionen "No Go’ — omraden for det kraftiga tidvattnet som paverkar
infartslederna till Humber. Tillfalle for debriefing gavs for att ta tillvara pa hur erfarna
nautiska befal diskuterade fordelar och nackdelar med systemet. Aven énskade dndringar
samt farhagor som befarades med funktionerna diskuterades. Kontaktinformation utbyttes
med befal och lotsar som hade deltagit och de upplystes i samband med det att de eventuellt
skulle bli tillfragade att delta i studien som intervjuobjekt.

3.4 Intervjuer

I nedanstdende avsnitt redogors tillvagagangssattet vid intervjuerna, urvalsprocessen for
informanterna, analysen av intervjuresultaten och etiska aspekter.
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3.4.1 Intervjuns utformning

Intervjuformularet innehdll omkring 18 fragor fordelade pa fyra huvudomraden. Med tiden
utvecklades bade intervjuteknik och darmed frageformularets innehall vilket aterspeglas i den
slutgiltiga versionen av formularet vilken aterfinns som bilaga. Ingen av intervjuerna var den
andra lik eftersom ett visst matt av improvisation fick iakttas for att fanga upp intressanta
standpunkter. D& huvudamnen berordes foljdes detta upp med féljdfragor sa att en logisk
ordning anpassat till samtalsflodet kunde hallas. Foljande ordningsfoljd for fragorna aterger
darfor de generella drag som karaktériserade intervjuerna.

| det initiala skedet av intervjun stéilldes de okomplicerade "latta” fragorna for att sedan hoja
nivan successivt. Av inledningsfragorna erholls en uppfattning om informantens bakgrund
och anknytning till &mnet. Genom att starta med nagra inledande sadana typer av fragor kunde
informanten slappna av och hitta ett fléde for den fortsatta konversationen.

Efter formalia gick intervjun vidare in pa de allmanna fragorna, syftet med dem var att fa
kannedom om hur taktiskt ruttutbyte kan paverka olika situationer och omstandigheter.
Definitionsmaéssigt inbegrep det en styrmans arbetsbelastning, trafiksituationer och ifall
reglerna i COLREG skulle paverkas samt ifall regelverket i sa fall skulle behdva
kompletteras.

Darefter behandlades mera specifika fragor kring amnet. De berérde om det &ar lampligt att
fartygen visar sin ruttintention i vissa situationer och nér eventuellt informationen skall sluta
sandas ut. Dessutom behandlades férhandling med waypoints mer ingaende med fragor om
mojlig bortférhandling av COLREG samt ifall forhandling skulle skilja sig at nara respektive
langre bort. Nedsatt sikt fick sarskild uppméarksamhet och det diskuterades om nagon av det
tidigare namnda standpunkterna kom i annan dager med tanke pa de andrade forutsattningar
de svarare forhallandena innebar.

For att undersOka de givna svarens validitet visades sedan sex olika fall som uppfattas som
svara trafiksituationer enligt en studie av Lundgren och Karlsson (2013). Syftet med det var
att se ifall de intervjuade tyckte sig kunna se hur taktiskt ruttutbyte rent konkret kunde
paverka de héar situationerna och jamfora med de redan givna svaren. Skall ny teknik tas i
bruk kan det dessutom vara intressant att se ifall den kan forenkla de situationer som av
styrman forknippas som svara. For en enkel visualisering av fallen anvéandes efter tillstand av
Lundgren och Karlsson deras egna bilder som visades och forklarades for de intervjuade.

Nar huvuddelen av fragorna blivit besvarade och viktiga aspekter tackts in avslutades
intervjun med att fraga ifall det &r nagot som informanten vill ta upp kring d&mnet som inte har
berorts. Meningen med sista fragan var att minska risken for att ndgot viktigt kring amnet
missats vid intervjun som kan vara av ytterligare vikt till studien. Denscombe (2013) avrader
fran denna fraga men det visades att den vid somliga tillfallen var motiverad.
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3.4.2 Urval av informanter

Valet av informanter skedde genom en diskussion med handledaren dar 6verenskommelsen
naddes om att expertis pa taktiskt ruttutbyte, COLREG och praktiskt utovat gott sjomanskap
var intressant for studien. Malet var att fa en sa varierad spridning som mdjligt i enlighet med
datatriangulering av informanterna (Denscombe, 2013). Begransningen i tid for studien gjorde
dock att informanterna fick begransas till fem i antalet. Dessutom skulle de som uppfyllde
kriterierna uppfatta studien intressant nog for att delta med bidragande asikter.

Bland de som blev tillfragade och senare intervjuades inkluderas en expert inom taktiskt
ruttutbyte som hade en forskares perspektiv pa saken. Vidare en expert pA COLREG som
kunde belysa delar ur regelverket. Aven en expert pa simulering som bade hade tidigare
k&nnedom om ruttutbyte och COLREG genom simuleringar respektive en god erfarenhet av
sjomanskap. For att fA med det praktiska perspektivet av sjomanskap ytterligare tillfragades
dven tva aktiva lotsar varav en yngre och en erfaren. Lotsarna hade dessutom under
ACCSEAS simuleringar testat vad olika former av ruttutbyte innebér. | tabell 2 redovisas de
intervjuade med en kort presentation, bakgrund och summering av deras erfarenhet till sjoss.

Tabell 2. Information om intervjuobjekten och deras bakgrund

INFORMANT NR: BAKGRUND AR TILL SJOSS
1. Expert pa ruttutbyte Forskare Forskningsuppdrag
2. Expert pa COLREG Ex befal / Nu larare 15 ar

3. Expert pa simulering Ex lots / Nu larare 22 ar

4. Praktisk k&nnedom om ruttutbyte | Yngre lots 14 ar

5. Praktisk kdnnedom om ruttutbyte Erfaren lots 30 ar

3.4.3 Intervjuresultat

Alla intervjuer bandades in pa inspelningsutrustning efter att tillatelse for detta medgivits.
Dérefter transkriberades inspelningarna och resultaten analyserades och tolkades med hjélp av
en analysmall. Respektive hanterat amnesomrade blev i mallen klassat med en siffra och
rubrik for att aterspegla olikheter och forenkla navigerandet i transkriptionsmaterialet. Utdrag
till resultatkapitlet har baserats pa dessa data for det som ar relevant for studiens syfte. | och
med att informanterna inte representerat samma yrkeskategori har intervjuernas perspektiv
skiljt sig nagot at vilket har beaktats i resultatet for jamnvikt.

3.4.4 Etik

Personerna som intervjuades blev innan intervjustarten informerade om att intervjudata som
framstalls kommer att behandlas konfidentiellt. Utover det att de dven uppges anonymt i
studien och dessutom att rattigheten att nar som helst avbryta intervjun alltid fanns.
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4 Resultat

| resultatkapitlet presenteras relevanta data som framkommit genom intervjuerna. Forst
beskrivs hur taktiskt ruttutbyte paverkar en styrmans arbete med att undvika kollision.
Dérefter redogors for systemets koppling till COLREG, termen tekniska hjalpmedel och nér
regelverket borjar galla. Slutligen avslutas kapitlet med en beskrivning av hur olika situationer
baserat pa styrnings- och vajningsreglerna samt svara trafiksituationer paverkas da taktiskt
ruttutbyte finns tillgangligt.

4.1 Paverkan av en styrmans arbete

Intervjuresultaten géllande paverkan av en styrmans arbete ar tankt att klargora huruvida
arbetsbelastning och situational awareness (situationsmedvetenhet) okar eller minskar med
visandet av fartygens ruttintention samt mojligheten att flytta waypoints. Dartill redogérs for
hur en avvikelse fran rutten bor behandlas av systemet for att underlatta tolkandet av data och
hur taktiskt ruttutbyte paverkas av trafiktata farvatten. Slutligen namns hur kulturella aspekter
skulle kunna skilja anvandningen av hjalpmedlet at mellan fartyg, rederier och olika lander.

4.1.1 Arbetsbelastning

Intervjuresultatet tyder pa att arbetsbelastningen inte kommer paverkas namnvart med
visandet av fartygs ruttintentioner. Informant nr 3 (simuleringsexpert) trodde att
arbetsprocessen kan bli mer avancerad eftersom det redan idag finns ECDIS-, AlS- och
ARPA-information att vardera och ta stéllning till men tyckte sig inte se att belastningen som
helhet skulle bli vérre. Informant nr 2 (COLREG-expert) var av samma uppfattning som
simuleringsexperten och menade att ur ett historiskt perspektiv har en styrman idag problem
med att tolka all tillganglig information jamfort med hur det sag ut for 50 ar sedan. Han
forklarade att det i och med det finns risk for att befél av bekvamlighet vaggas in i en falsk
trygghet med taktiskt ruttutbyte som enda observationsmetod likt det som i vissa fall har hant
med AlIS.

Informant nr 5 (erfaren lots) sag inte heller nagon skillnad i arbetsbelastning pa Gppet vatten
medan vid hamnomraden med tat trafik befarade han en hogre arbetsbelastning da fartygs
rutter skulle ge mycket information som kan behdva kontrolleras. Dock som tillades till
argumentet ar att belastningen anda inte skulle bli paverkad eftersom det oavsett i sadana
omraden ska vara ett extra befél pa bryggan.

A andra sidan trodde informant nr 4 (yngre lots) att arbetsbelastningen skulle reduceras négot,
han utrycker sig sa hér:

| grunden tror jag arbetsbelastningen kommer att avlastas genom att det blir lattare att
avgora och beddma trafiksituationer.”

27



Vidare ansag den yngre lotsen att taktiskt ruttutbyte skulle ge ett béttre bedémningsunderlag
an det som finns idag. Detta forstarks av informant nr 1 (forskare med expertis inom
ruttutbyte) som uttalar sig att det &r hans forhoppning att situationer kommer att upptéckas i
ett tidigare skede. Informanterna ar éverens om att viss VHF-kommunikation kan bli klarare
och tydligare ocksa da samma rutter diskuteras och pa sa satt forkortas kommunikationen
nagot vilket upplevs som positivt.

4.1.2 Situationsmedvetenhet

En fordel med taktiskt ruttutbyte som hjadlpmedel &r enligt informanterna att
situationsmedvetenheten skulle 6ka. Enigheten galler generellt de fall handhavandet sker pa
ett korrekt satt med hojd tagen for de farhagor som uttalas med systemet. Foljaktligen skulle
da visandet av fartygs intentioner verka positivt for medvetenheten, forstaelsen samt
framforhallningen for befal nar det galler trafiklageshantering. Forskaren som ar expert pa
ruttutbyte har tidigare erfarenhet av amnesomradet situationsmedvetenhet eftersom en av hans
specialiteter ar human factors (samspelet mellan manniska och maskin). Hans forhoppning ar
att ruttintentioner delvis kommer gora sa att narsituationer mellan fartyg kommer att minska.
Anledningen &r som forskaren sager:

”Det &r nar man maste ta till COLREG som mdjligheten for manskliga misstag uppstar.”

Av forskaren tillaggs ett fenomen till resonemanget som han iakttagit och bendmner
"nyckelhalseffekten”. Uttrycket innebér att enbart det som ses inom det zoomade omradet pa
ECDIS-skarmen &r intressant. Han menar att ruttintentioner leder till att “nyckelhalseffekten”
skulle minska da befal tidigare kan bli observanta pa ett fartygs rutt som passerar det egna
fartyget pa nara avstand. Darmed blir det extra motiverat att zooma ut for att se fartyget och
eventuella omkringliggande faktorer till trafik som exempelvis en hamn om denne inte kdnner
till omradet. Den yngre lotsen forstarker bilden av detta da det tydligt skulle visas vilka fartyg
som &r pa vag "mot” det egna fartyget for en snabb analys av trafiklaget.

Det som visas pa en digital skarm &ar daremot inte nodvandigtvis sanning bara for det ar via
digitala system, det finns risker med det menar COLREG-experten, simuleringsexperten och
lotsarna. Den erfarne lotsen belyser ett problem:

Ibland ser avstanden storre ut i en ECDIS &n vad de ar i verkligheten.”

Vidare gar den erfarne lotsen in pa att det aldrig far bortses fran att se ut genom rutan och
betonar det essentiella i att undvika att spela dataspel” med tekniska instrument i kritiska
situationer. De fyra papekar att det finns en risk for att en Gvertro pa systemet vaxer fram
liknande den for AIS. Detta kan gora sa att fartygen blir alltfor sikra pa de andra fartygens
intentioner och minskar pa marginalerna. Det kan fa till foljd att strom, vind och andra
oforutsagbara faktorer orsakar olyckor. COLREG-experten forklarade att:
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Ifall detta sker sa finns det klara faror eftersom fartygen i slutsituationerna ar ratt sa
troga enheter om vi beténker stérre tonnage.”

4.1.3 Awvikelse fran rutten

Sammanfattningsvis var diskussionen om avvikelse fran rutten av skiftande karaktar eftersom
den involverade asikter och tankar om hur systemet bor utformas. Generellt cirkulerade
informanternas asikter kring att rutten som fartyget skickar ut skall finnas kvar om ett fartyg
avviker med anledning av en undanmandver eller liknande. Dock ifall fartyget avviker for
langt fran sin utsanda rutt bor den upphoras att bli utsand. Det medfor att systemet skulle
behéva nagon form av filter som kontrollerar med bestamda varden nar fartyget devierat
alltfor langt ifran rutten. Forskaren lamnade fragan 6ppen med stod av tidigare forskning dar
det debatterats flitigt. Det har enligt honom varit omtvistat ifall rutten skulle férsvinna vid
mindre respektive storre avvikelser eller inte.

Informanterna forklarade att risken med fartyg som sénder ut sin rutt och sen inte foljer den ar
att informationen blir alltfor opalitlig. Forskaren beskrev det som att anvanda blinkers och
sedan inte svanga i bil-sammanhang. Den yngre lotsen trodde sig eventuellt ha en idé om
I6sning for den problematiken. Han var inne pa att om ett fartyg avviker fran sin rutt med ett
visst avstand sa skulle rutten exempelvis bérja blinka for de fartyg som observerade den s att
det blev uppenbart att fartyget inte langre ar pa sin rutt. Vidare nar fartyget gor en alltfor stor
avvikelse overgar blinkandet till att rutten helt upphor att bli utsand.

Ett konkret perspektiv gallande samma sakfraga diskuterades med den erfarne lotsen vilket
var rorande fartygs andrade val av farled exempelvis in mot Goteborg. Da var det viktigt
enligt honom att fartyget bytte ruttplanering s att ratt rutt visades. | annat fall kunde det vara
kontraproduktivt att en rutt visade att fartyget skall ta sodra farleden in medan det i
verkligheten dndrat sin planering och tar den norra farleden istallet.

Det som framkommer genom fyra av informanterna och som speciellt den yngre lotsen
poangterar ar att systemet bor ha en standard nar det géller avvikelse fran rutt. Med det menar
han att det bor vara ett avstand inlagt i systemet fran fartygets planerade ruttlinje da
ruttenintentionen slutar att sandas ut. Det primara ar att det & samma installningar for alla
fartyg for att gora det klart och tydligt vid anvandandet. Ingen av informanterna ville ge
exempel pa vad ett sadant avstand borde vara eller hur filtret bor vara designat utan dverlater
det till experter inom omradet. COLREG-experten och simuleringsexperten papekar att det ar
problematiskt att avgora avstandet med tanke pa den variation som finns av fartygs storlekar,
prestanda och typer av farvatten.
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4.1.4 Trafiktathet

Trafiktatheten i Nordsjon omnamndes av forskaren i ordalag som att den &r pa vag att oka
med allt storre fartyg och mindre navigerbar yta. Han syftade vidare pa taktiskt ruttutbyte som
ett tacksamt hjélpmedel for att effektivare kunna hantera trafikfloden dar fartygen tenderar att
motas. | samband med det ar det Onskvért att anvanda CPA/TCPA-filter for att inte alltfor
manga fartygs rutter ska visas. Studiens yngre lots patalar att det &r just vid dessa omraden
som han kallar “flaskhalsar” dar det &r nddvéandigt med extra hjalpmedel. Det mojliggor att
hitta snabba bra I6sningar i situationer fortsatte han. Vidare fragade han sig retoriskt:

Hur mycket hjalpmedel skall behdvas for att inte kdra pa en bat mitt pa 6ppna havet?”

4.1.5 Kulturella aspekter

Den kulturella aspekten med taktiskt ruttutbyte tenderade vara ett omtalat &mne eftersom alla
informanter tog upp det i nagon form. Kulturella aspekter for hur ruttinformation ska tolkas
och waypoints bor flyttas kan skilja sig at mellan fartyg genom dess staende orders, rederier
genom dess foretagspolicys och dven beroende pa typen av anvéandare. Ett problem som
namns av den yngre lotsen &r att enligt vettinginspektioner far tankfartyg i manga fall inte
andra sina rutter &ven om det ar okej att i viss man avvika fran dem. Detta till skillnad fran
andra typer av fartyg och rederier som kan tankas se mer flexibelt pa saken. Vidare skulle som
forskaren ndmner handhavandet kunna bli mer intensivt for tv-spelsnavigatorer jamfért med
andra navigatorer gallande vilka situationer som ruttintentioner inte langre boér tolkas och
waypoints flyttas.

Som framférs av informanterna kan det ocksd finnas anvandare som pa grund av
utbildningsniva och/eller kulturell harkomst anvéander systemet annorlunda. En farhaga ar att
det skulle bli viktigare att folja den utstakade rutten istéllet for att anpassa navigeringen och
mandvreringen efter radande omstandigheter. Ett exempel som namns ar att det i Sydkorea
mojligtvis skulle ha en storre tyngd med en utsand rutt &n i norra Europa. Det betonas av
informanterna att en utsand rutt inte ska innebara att fartygen frangdr COLREG eftersom det
ar forenat med risker.

4.2 Ruttutbytets koppling till COLREG

Intervjuresultaten for det taktiska ruttutbytets koppling till COLREG baseras dels pa dess
paverkan av regelverket. Vidare hur reglerna paverkar anvandandet av hjalpmedlet och hur
det forhaller sig till narsituationer samt formagan att bedoma risken for kollision i god tid.

4.2.1 Paverkan av COLREG
Samtliga informanter tyckte att regelverket skall vara som det &r vilket innebéar att inférandet
av taktiskt ruttutbyte inte skall andra nagra regler. Den allménna standpunkten var att ifall
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COLREG foljs sker inga olyckor utan hjalpmedlet bor enbart anvandas for att fa en battre
overblick och ge okad forstaelse for framtida trafiksituationer. Tre av informanterna uttalade
att mojligheten finns att fartyg delvis kommer att forhandla bort COLREG genom att
exempelvis be andra fartyg ta alternativa fardvagar. Vidare betonar forskaren vikten av att
COLREG inte pa nagot satt far urholkas med det har verktyget, det far aldrig bli viktigare att
folja rutten an att folja reglerna. Bortforhandling kan i viss man anses som en farhaga
liknande dagens VHF-forhandling som inte sker i enlighet med goda rutiner.

4.2.2 Allatill buds stdende medel

Nar risk for kollision bedoms skall alla till buds stdende medel tas i beaktan. Studien har
undersokt om taktiskt ruttutbyte skall anses som ett av de medlen om det skulle tas i bruk.
Alla informanter &r helt pa det klara med att systemet kommer att raknas som ett av de medel
som skall tas i beaktan vid utkik och for att avgora om risk for kollision foreligger. Experten
pd COLREG sade ordagrant foljande:

Alla till buds stdende medel ska anvéandas och d& blir detta ett av medlen.”

4.2.3 *“Close quarter” — situationer

Informanterna ar 6verens om att sa fort det blir narsituationer galler det att se ut genom rutan
och mandvrera fartyget efter basta formaga. Simuleringsexperten beskriver att verktyget
egentligen endast &r ytterligare information medan COLREG alltid ligger till grund for beslut
om undvikande av kollision. Det & mot den bakgrunden som narsituationer ska behandlas och
waypoints ligga kvar som de &r enligt honom. Simuleringsexperten uttryckte sig enligt
féljande i sammanhanget:

Jag skulle inte lita pa ett fartygs intention om det visar det genom att dra sina waypoints
runt mitt fartyg. Inte forrén jag dubbelkontrollerat detta mot ARPA och visuellt att det
andra fartyget faktiskt upptrader sa. Sa informationen ar onddig och overflodig, jag
skulle aldrig anvanda den funktionen.”

Informanterna ar eniga om att det i sddana situationer inte finns tid att fokusera pa information
som inte ar helt tillforlitlig i kritiska situationer. Experten pa COLREG betonade vikten av
risken med att anvénda ruttinformation och flytta waypoints i narsituationer eftersom de kan
hinna ga for langt och da finns ingen mojlighet att géra nagot langre.

424 *lgod tid”

Informanterna tolkar det som att begreppet ”i god tid” far en ny dimension med taktiskt
ruttutbyte. Det pdapekas att ruttinformation ger en battre Overblick for framtida
trafiksituationer. Befal ombord antas fa en battre forstaelse eftersom de tidigare blir medvetna
om vilka fartyg som kan vara viktiga att halla ett 6ga pa. Det mojliggor att annalkande
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trafiksituationer kan losas i ett tidigare skede, med viss begransning da reservation halles for
att manga faktorer fortfarande kan paverka fartygen under en langre tidshorisont. COLREG-
experten uttrycker fordelen med ruttutbyte sa har:

”Anvander man ruttinformation for att forsta situationer i god tid sa att det gar att gora
en optimal atgard i god tid sa &r det ett alldeles utmarkt hjalpmedel.”

Den yngre samt den erfarne lotsen belyser problemet med att waypoints forlaggs till ungefér
samma positioner idag. Det gor att mangas rutter blir snarlika och skulle behovet finnas att
flytta waypoints for att stimma Overens med COLREG i det laget hade det blivit ohallbart.
Hjalpmedlet kan istéllet anvandas for att frivilligt i god tid ldgga om rutter runt situationer fér
att i sa fall undvika att ga in i omraden med manga fartyg. Det skulle i enlighet med
simuleringsexperten vara god praxis att visa sina intentioner vid stérre beslut som inte hérror
till mandvrering for att undvika kollision.

4.3 COLREG: Trafiksituationer

| nedanstaende avsnitt genomgas tolkningen fran intervjuresultaten gallande huruvida taktiskt
ruttutbyte skulle forenkla eller forsvara de situationer som finns i COLREG i form av
styrnings- och seglingsregler. De situationerna inkluderar trang farled, TSS, upphinnande,
stdv mot stév, skarande kurser, inbdrdes skyldigheter och nedsatt sikt.

4.3.1 Trang farled

Informanterna &r 6verens om att det ar vid inlopp till hamnar nar det finns olika farleder
onskvart att kunna se de andra fartygens intentioner. En sadan intention som exemplifierats av
den erfarne lotsen skulle kunna besta av ifall fartyget tar den norra eller sodra farleden in mot
Goteborg. Forskaren forklarar med stdd av tidigare forskning att befél och lotsar skapar sig en
mental bild redan idag 6ver vilka fartyg som tar vilken led och ungefarlig métesplats med det
egna fartyget. Detta skulle dock bli ett visuellt hjalpmedel vilket forskaren forklarar visar sin
styrka i miljoer med mycket krokar och béjar. Han fortsatte med att det &r da det kommer till
anvandning att se det andra fartygets ruttinformation for att avgora ungefarlig motesplats.

4.3.2 Trafiksepareringssystem

Informanterna beddmer att det skulle ske en positiv inverkan med ruttinformation i TSS-
omraden. Dels kan det forenkla vid anslutningar och fartygs uttrade vid andpunkter att se
andra fartygs intentioner. Dessutom var aven samtliga av informanterna inne pa att sa fort det
finns valmojligheter genom att ”vagen delar sig” &r det 6verlag bra att kunna se vart de andra
fartygen skall fortsatta nagonstans. Experten pda COLREG uttryckte att trafik som skall korsa
TSS kan med taktiskt ruttutbyte visa detta pa ett fordelaktigt satt, detsamma géllde
anslutningar till TSS som inte sker vid ndgon av dess dndpunkter. Aven om det ocksa
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betonades att det ar grundlaggande att fartygen fortfarande mandvrerar pa ett sétt sa att deras
intentioner kan uppfattas av fartyg via andra observationsmetoder an ruttinformation.

4.3.3 Upphinnande

Vid upphinnande ser ocksa samtliga av informanterna en fordel med visandet av
ruttinformation. Den erfarne lotsen menar att det skulle underldtta att vélja vilken sida
omkérningen bor ske pa. Experten pa COLREG éar an mer ingaende i sin forklaring om varfor
omkérningar skulle underlattas. Han sade att i upphinnandesituationer gar det att uppna en
god funktion eftersom situationen da gar langsamt och det finns mer tid att hantera ytterligare
information. Vidare var simuleringsexperten av samma uppfattning och uttryckte fordelen pa
foljande satt:

”Jag tror att vid knytpunkter dér fartyg kan gira babord eller styrbord &r det véldigt
tacksamt att veta vid omkorning om fartyget framfor avser ga babord eller styrbord.”

Samtliga papekar dock vid upprepade tillfallen att ansvarigt befal bér vara medveten om
risken att det andra fartyget inte foljer sin rutt. Det galler darfor att inte helt forlita sig pa
informationen utan komplettera den med VHF-kontakt och andra metoder for observation.

4.3.4 Stav mot stav

Asikterna kring situationer stdv mot stdv &r att andra fartygs ruttinformation inte péverkar
dem i samma utstrackning som upphinnandesituationer och TSS. Den erfarne lotsen papekar
att generellt galler:

”Det &r alltid bra att kunna se vart ett fartyg skall hén efter nasta waypoint.”

Simuleringsexperten utrycker att det inte finns nagon direkt fordel med taktiskt ruttutbyte i
stav mot stav — situationer. En viktig detalj som experten pA COLREG tar upp i samband med
det &r att stav mot stav — situationer ar de fall som gar “allra snabbast” sa det finns minst tid
till att anvanda alternativa hjalpmedel &n de som bor anvandas.

4.3.5 Skarande kurser

Skarande kurser gav ett mer tvetydigt intervjuresultat med olika asikter och tolkningar av hur
ruttutbytet bor anvindas. Aven om anledningen till detta kan bero pa att uppfattningen av
fragan i forhallande till tidsspann for situationen skiljt sig at. En asikt som &r gemensam é&r att
med systemet ses skarande kurs — situationer tydligare och tidigare. Daremot gar asikterna
isar for om informationen bor tas tillvara pa eller inte. Simuleringsexperten tanker sig att det
ar en vektorfraga:
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Forvisso kan jag se det andra fartyget pa langt avstand och planera for ett mote. Fast
det gar att forutse redan idag genom att forlanga vektorerna.”

Vidare avrader simuleringsexperten for att lita pa andras ruttinformation vid situationer med
skarande kurs eftersom den inte sékert ar helt palitlig. COLREG-experten ar av ungefar
samma uppfattning da aven situationens hastighet ar relativt hog. Daremot tycker sig bada
lotsarna se fordelar med ruttutbyte i skarande kurs — situationer. Den erfarne lotsen sade att:

”Ser jag hur han har tankt med sin rutt sa underléattar det for mig ocksa.”
Den yngre lotsen utryckte sin asikt kring skarande kurs — situationer enligt foljande:

Intended route tror jag hjalper for da ser man vilka som ar skarande, sen blir det en
vektorfrdga om det kommer att behdvas en undanmanover eller inte. Vid skarande-
situationer kan det uppfattas om ens egen och nagon annans intended route kommer att
korsa varandra.”

Ultimat kokar det ner till en fraga om vektorer och tillforlitlighet av informationen. Forskaren
fortydligar detta med att forlangda vektorer duger gott vid linjara sk&rande kurs — situationer.

4.3.6 Inbo6rdes skyldigheter

Intervjuresultatet visar att informanterna &r sarskilt positiva och ser stora fordelar med att ett
fartyg som ar begrénsat i en viss form kan ges mdojlighet att sénda ut sin rutt. Allt for att 6ka
forstaelsen och underlatta for det fartyg som ar vajningsskyldigt for dessa fartyg. Studiens
erfarne lots ser en poang i att se ett fartyg som ar hammat av sitt djupgaendes rutt. Samma
spar har aven simuleringsexperten som utrycker sig om inbordes skyldigheter:

’S4g att ett fartyg ar hammat av sitt djupgaende och s& gar det att se att det tanker ta en
deep water route. P4 sa satt gar det att f bekréaftelse pd det man redan anar aven om
man kanner till omradet.”

| sakfragan kom generellt aterigen resonemanget upp om att det ar battre att se ett annat
fartygs intentioner &n att inte gora det. Genomgaende &r det positivt for det vajningsskyldiga
fartyget att se hur fartyget som har ratt tillvdg har tankt agera. Den yngre lotsen uttalade att
fartyg med begransad mandverférmaga bor sanda sin rutt eftersom de ofta kor enligt ett visst
monster i ett begransat omrade. Vidare fortsatte han med argumentationen att for navigatorer
vore det en poang att se fartygs intentioner nar de inte ror sig fran punkt A till B.

4.3.7 Nedsatt sikt
Informanterna lyfte fram olika typer av varierade asikter och idéer avseende nedsatt sikt. Den
erfarne lotsen konstaterade att rutten alltid skall sandas ut for att sen ”ligga som den ligger”
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oavsett om fartyget gér en undanmandver eller om det férekommer nedsatt sikt. Den yngre
lotsen tyckte sig se en klar fordel nar nedsatt sikt rader forutsatt att systemet skulle anvandas
pa ett fortsatt korrekt satt. Det ar namligen vid sadana forhallanden behovet av alla till buds
stdende medel ar som stérst och da kan taktiskt ruttutbyte vara ett bra komplement till den
redan existerande utrustningen.

Simuleringsexperten ar daremot mer aktsam i sin hallning och forsoker uppméarksamma om
riskerna. Han malar upp problematiken med att det kan bli alltfér mycket information. Han
poangterar ocksa aterigen att det &r béattre att bara se till ARPA-information som &r palitlig
sedan nar besluten skall tas. Experten pA COLREG tycker i sin tur att taktiskt ruttutbyte
endast skall anvandas pa langt avstand vid nedsatt sikt eftersom det ar annu viktigare med
sakra marginaler under dessa svara forhallanden.

4.4 Hur taktiskt ruttutbyte paverkar de svarlosta trafiksituationerna

De fyra informanter som hade en sjobefalsbakgrund poangterade att de inte skulle lata sig
hamna i vissa av de svarlosta trafiksituationer som visades upp. Vidare uttrycktes att i alla
situationer skall vakthavande befal agera i enlighet med COLREG genom att se ut genom
rutan, mandvrera efter basta formaga och jamféra visuella observationer med ARPA-
information.

I anslutning till TSS, i enlighet med figur 4, ses i 6verenstammelse med tidigare standpunkter
det som en fordel att kunna visa och se intentioner i detta fall. Dock poangteras att verktyget
skall anvandas ratt for att undvika att som den yngre lotsen utrycker sig anvanda lagre CPA.
Detta bara for att befélet tror sig veta var det andra fartyget ar pa vag i jamforelse med om
inga intentioner visats fastan en minst lika farlig situation da kan uppkomma.

Vid den lasta situationen i figur 5 dar fartyg (a) ar vajningsskyldigt sags inga fordelar av
informanterna med taktiskt ruttutbyte med tanke pa hur langt situationen gatt. Som patalades
hade daremot fartyg (a) med stérre sannolikhet kunnat upptécka fartyg (d) i ett tidigare skede
och vidta manover genom att reducera farten och/eller gira at styrbord.

| figur 6 dar det vajningsskyldiga fartyget inte gér undanmandver i god tid anser alla att i det
stadiet paverkar inte taktiskt ruttutbyte nagonting. Det informanterna dessutom &r eniga om &r
att det ger en tidigare overblick Gver situationen med hjalpmedlet och eventuellt hade
situationen kunnat l6sas tidigare an i detta fall. Det gjordes klart att ruttinformation kan ge
extra input for att se och forsta situationer men COLREG skall anvéndas for att l6sa dem.

| figur 7 handlar fartyg (d) ogenomtankt och girar rakt in framfor andra fartyg som skall

ansluta till TSS i ett omrade dar det dven ar en del fiskebatar. Informanterna &r Gverens om att
genom att ha sett det fartygets rutt hade det gett dem en chans till extra riktad uppmérksamhet
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pa det fartyget. Medvetenhet om en mojlig annalkande situation hade saledes utvecklats
tidigare sa att beredskap funnits for att fartyg (d) kanske agerat pa ett oansvarigt sett.

De tva situationerna i enlighet med figur 8 och 9 &r fartygen inne i en TSS. Som framkommit
tidigare i intervjuerna sags fordelar med att kunna visa sin rutt for andra fartyg. Dels for det
egna fartygets forstaelse och framforhallning vid omkorning men ocksa for att kunna
maojliggora att genom gott sjémanskap underltta for andra fartyg. Studiens forskare drog
paralleller till en bil som kor pa en motorvag. Nar en forare ser en annan bil pa pafarten till en
motorvég ar det vanligt att denne for att underlatta kor ut en fil for att bereda vag for den
andra bilen.
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5 Diskussion

I diskussionskapitlet analyseras den data som har presenterats i resultatkapitlet. Forst och
framst pavisas de fordelar samt farhagor med taktiskt ruttutbyte som framkommit genom
intervjuerna. Darefter foljer en analys Over hur systemet paverkar omstandigheter for
vakthavande befal vid mandvrering samt de omnamnda svarlosta trafiksituationerna. Slutligen
fors en kritisk diskussion Gver vald metod for att belysa de svagheter och svarigheter som
identifierats vid studiens metodik.

5.1 Fdrdelar med taktiskt ruttutbyte

I likhet med studien av Litzhoft et al (2012) var samtliga av de intervjuades instéllning till
taktiskt ruttutbyte overvagande positiv forutsatt att det anvandes pa ett korrekt satt. Med det
menas att ta hojd for de farhagor som finns med systemet och endast flytta waypoints nar det
finns gott om tid och ingen risk for kollision foreligger. Dessa korrigeringar skall da
aterspegla storre ruttforandringar som sker exempelvis pa grund av mandvrering runt ett
omrade med flera fartyg. Daremot gar det som informanterna héavdat att alltid tillgodogora sig
ruttinformation men att den inte i alla 1agen behdver beaktas.

Vidare tyder informanternas svar pa att arbetsbelastningen inte skulle paverkas i negativ
riktning samt att situationsmedvetenheten skulle 6ka. Genom att situationer tidigare kan
forutses ar vakthavande befal ombord fartyget mer forberedd nér en eventuell situation sedan
utvecklas. I de fall en styrman ar medveten om en trafiksituation langre fram bor det leda till
att denne med storre sannolikhet loser den tidigare och pa béasta mojliga satt. Taktiskt
ruttutbyte leder dessutom till att en styrman far ett vidare bedémningsunderlag &n tidigare for
situationer som annars kunnat vara svarare att dverskada.

De mest markbara fordelarna med taktiskt ruttutbyte som framkommit i resultatet ar vid
upphinnandesituationer och speciellt vid tillfallen nér "vdgen delar sig”. Detta & med andra
ord en av de omstandigheter det &r passande att tillvarata information om det andra fartygets
intentioner. Upphinnandesituationer ar ocksa de som tar allra langst tid och delvis darfor kan
det hjalpa styrmén att se vilken sida som omkadrningen ar lampligast att utforas pa. Taktiskt
ruttutbyte skulle i det hér fallet ihop med VHF-kommunikation kunna fungera som ett kvitto
pa vilken som ar den bast anpassade omkorningsmandvern med tanke pa vart det andra
fartyget ar pa vag och med hansyn tagen till 6vrig trafik. Eftersom fler skulle bli varse om ett
fartyg avser att senare vika av at ett annat hall skulle antagligen missférstand som kan uppsta i
upphinnandesituationer att minska i omfattning med ett inférande av hjélpmedlet.

Lika fordelaktigt som upphinnandesituationer i allméanhet ansags av informanterna forstaelsen
for anslutning, korsande, végval och &ndpunkter i TSS vara med taktiskt ruttutbyte. Fartygs
visande av dess intentioner skulle troligen gdra att uppmarksamheten kan riktas pa relevanta
fartyg i TSS-omraden. Speciellt vid de fall en TSS delar upp sig eller nar det finns
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valmajligheter for fartygen som exempelvis &r fallet vid andpunkter. Aven vid de tillfallen dar
fartyg korsar rakt dver TSS &r det positivt for andra fartyg att se det tydligt for att minimera
missforstand. Detsamma géller nar fartyg skall ansluta vid andra platser &n vid dndpunkter da
det skall ske med sa liten vinkel som mojligt gentemot strakriktningen. Ifall det skulle visas
med bade fartygets stavade riktning och dess ruttinformation skulle det ga att uppfatta
intentionen tydligt.

Som namns ovan framhaller Stitt (2004) att med hjélp av AIS kan fartyg i ett tidigare skede
bli varse om andra fartygs begrdansning i mandverformaga an med enbart visuella
observationer. Samtliga informanter var enade om att det dessutom skulle vara en férdel med
mojligheten for fartyg hammat av sitt djupgaende eller fartyg med begransad
manoverformaga att sanda ut sin rutt. Detta skulle i viss man starka den funktion AIS
reserelaterade information har for fartyg i sddana lagen idag. Daremot ar det viktigt att beakta
att de inte alltid & mojligt for den har typen av fartyg att veta i forvag hur de skall mandvrera.
Dock i de fall det gar att sanda ut en intention for sadana fartyg skulle det vara funktionellt for
fartyg som skall halla undan att se det. Det skulle exempelvis kunna vara vid arbete med
undervattensrorlaggning eftersom det for alla inblandade da ar bra med extra utrymme.

Skarande kurser var en situation dar resultatet skiljde sig nagot bland informanterna.
Anledningen till det kan bero pa flera faktorer och en simulering av ett par olika skarande-
situationer hade varit en bra metod for att utréna hur taktiskt ruttutbyte skulle kunna paverka
dessa situationer. Oavsett antas det av informanterna att sk&rande kurser skulle kunna
uppfattas i ett tidigare skede om fartygen visar sina rutter.

Begreppet i god tid ar vanligt i COLREG-sammanhang &ven om det inte dar exakt definierat
vad som &r i god tid. Dock anses taktiskt ruttutbyte gora att begreppet far en ny dimension i
och med att situationer blir tydligare tidigare. Da forstaelsen och 6verblicken 6kar kommer
fartyg att kunna ta beslut tidigare for att 16sa kommande trafiksituationer. Sjalvfallet kan inte
alla situationer losas pa langt hall men i den man det ar mojligt ar det bra eftersom en atgard i
ett tidigt skede vanligtvis inte behdver vara lika stor. Dock &r det inte meningen att det skall
anvandas i for god tid eftersom det da kan uppsta en annan situation pa grund av det som
ocksa patalades av Ltzhoft et al (2012).

Att COLREG skall vara som det ar idag rader det inget tvivel om bland de intervjuade. De &r
alla eniga om att regelverket skall fortsatta vara i samma format da det tillampar sig pa all
sjotrafik. Detta eftersom reglerna skall vara applicerbara pa alla sorters fartyg och alla
kommer inte att kunna vara utrustade med taktiskt ruttutbyte. Daremot star det klart av
intervjuresultatet att de fartyg som i framtiden &r utrustade med systemet skall anvénda det
som ett av medlen nar bedémning om risk for kollision sker.

For att minska de missforstand som sker via VHF-kommunikation (Stitt, 2003) skulle taktiskt
ruttutbyte kunna vara ett bra komplement till denna liknande de forbéattringar som medfordes
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vid inforandet av AIS (Stitt, 2004). Styrman ombord de inblandade fartygen skulle ha lattare
att forstd och se vad samtalet handlar om i storre utstrackning &n vad som ar fallet idag.
Eventuellt skulle det dven leda till en minskning av VHF-trafik eftersom taktiskt ruttutbyte
skulle ge en del information som annars allman kommunikation 6ver VHF ger och pa sa vis
forkortas den.

5.2 Farhagor med taktiskt ruttutbyte

I enlighet med intervjuresultatet ar det viktigt for styrman att vara medvetna om att nar fartyg
nérmar sig varandra och kommer in i nérsituationer skall taktiskt ruttutbyte inte anvéndas for
att lita pa den erhallna ruttinformationen eller flytta waypoints. Information som ligger till
grund for mandverbeslut for att undvika kollision ska enligt informanterna grundas pa att se ut
genom rutan och se till ARPA-information. Den sistndmnda observationsmetoden ska vara
baserad pa kurs och fart genom vatten da dessa observationer stammer Overens med
bestdmmelserna i COLREG.

Resultaten i studien stodjer de farhagor som lyftes fram av Lutzhoft et al (2012) gallande att
det finns risker med att forhandla om waypoints i ndrsituationer eftersom det inte finns tid for
sadant. Detta delvis for att AIS och ruttutbytesfunktionen baseras pa kurs och fart dver grund
samt risken for att narsituationer hinner ga for langt da tiden prioriteras fel. | sddana lagen bor
all uppmarksamhet ga till bedémning av situationen med hjalp av sakra kallor samt
mandvrering av fartyget. Ruttinformation ligger dock troligtvis kvar pa ECDIS-skarmen fran
tidigare bedémning av eventuella annalkande néarsituationer sa att i en begransad omfattning
gar det fortfarande att tillgodogora sig den.

En annan farhaga som lyftes fram av Liitzhoft et al (2012) var problematiken kring fartyg som
inte foljer sin utsénda rutt vilket minskar tillforlitligheten till systemet. Som foreslaget av de
intervjuade skulle det kunna losas genom nagon sorts filtrering som blockerar utsandningen
av ett fartygs rutt da det avviker fran den med ett visst avstand for att minimera vilseledande
information. Vidare foreslog den yngre lotsen att rutten till en borjan kunde blinka pa andra
fartygs ECDIS da denna observeras och fartyget i fraga bérjar komma bort fran rutten.

Resultatet bor bli att de andra fartygen i omradet enklare blir medvetna om observerade fartyg
eventuellt ar pa vag att avvika oberoende anledning. Ett forslag pa passande tillfalle da detta
blinkande skulle kunna borja &ar vid ruttens cross-track distance — linje. Vidare skulle rutten
kunna sluta sandas i sin helhet vid halva det motsvarande cross-track distance — avstandet
utanfér den namnda linjen fran rutten. Systemet skulle med detta avstand ta hojd for de
faktorer som ska beaktas vid reseplaneringen (ICS, 2007). Det bor dock tillaggas att detta
bestams genom regelverk ihop med tillverkare och fragan ar fortfarande 6ppen med tanke pa
pagaende forskning.
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En essentiell farhdga som lyftes fram av de intervjuade var att de trodde att bortférhandling av
COLREG eventuellt skulle ske med taktiskt ruttutbyte. Det sker redan idag sadan
bortférhandling via VHF trots att det inte finns nagot stod for detta i regelverket (Stitt, 2003).
Det hér verktyget ar inte menat att det skall anvandas till att forhandla bort COLREG, darfor
kommer det forhoppningsvis att vara nagot som behandlas i ett eventuellt utbildningskrav av
IMOs MSC (2009) och IALA (2013). Som framkom i resultatet gar det daremot att losa
blivande nérsituationer i sa god tid att fartygen inte hinner bli féremal for styrnings- och
seglingsregler.

En annan viktig aspekt for styrmén att vara medvetna om &r att taktiskt ruttutbyte inte ar ett
“dataspel” utan att det &r verklighet. Annars finns risken att det skulle kunna leda till att en
alltfor stor del av styrmans koncentration skulle laggas pa ECDIS-skarmen vilket i sin tur
medfor flera farligheter. Som exempelvis en av informanterna papekade ser avstand oftast
storre ut an vad de ar i verkligheten pda en ECDIS-skarm. Dessutom omnamndes
tillforlitligheten som inte forbattras bara for att den presenteras i digital form eftersom det
fortfarande enbart &r "intentioner” som visas.

Dértill identifierades problemet med att det finns risk for att det blir for mycket information
for en styrman att beakta. Filtreringen av information skulle bli mer avancerad &n vad den ar
idag. Det ska inte leda till att styrmén blir bekvama med taktiskt ruttutbytesinformation som
enda observationsmetod likt det som enligt intervjuresultatet delvis har hant med inférandet
av AIS. Flera observationsmetoder skall anvdndas och mandvrering bor ske med sakra
marginaler eftersom dvertro pa systemet ocksa kan leda till att positioner flyttas fram. Hander
detta finns det risk for att vissa olyckor sker pa grund av systemet.

Den press som utdvas pa styrman ska inte heller resultera i att fler foljer rutten sa pass
noggrant att de inte mandvrerar med h&nsyn tagen till vajningsreglerna. Vakthavande befél
ska nar det behovs avvika fran rutten vid manovrering for att undvika kollision trots att denna
sands ut till andra fartyg. Vidare bér anvindandet vara detsamma oavsett vilket vakthavande
befal, fartyg och rederi som anvander det for att harmonisera anvandarupplevelsen. Detta med
tanke pa att fartyg i Nordsjoregionen trafikeras av befél fran alla delar av vérlden. Dock skall
det poéngteras att alla fartyg inte har mojlighet att hursomhelst &ndra sin rutt under fard med
tanke pa krav fran vettinginspektioner.

5.3 Situationsbedémning for fartyg med taktiskt ruttutbyte

Cockcroft och Lameijer (2012, s. 97) har illustrerat en modell for hur styrmén bor tolka
COLREG och agera efter regelverket pa basta satt i olika situationer for att undvika kollision
vilket har visats i figur 3. Den figuren korresponderar delvis mot den navigationsutrustning
som finns tillganglig for fartyg ute idag genom radarns instéallning av skala pa 12 M. Vid
denna skala fas en Overblick over situationer medan den mindre skalan pa 6 M normalt
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anvands for mandvrering. Bada dessa skalor ar daremot flexibla med tanke pa farvatten,
trafiktathet och fartygsstorlek.

Figur 3 har i denna studie designats om for att battre anpassas till hur den kan ténkas se ut i
framtiden for fartyg utrustade med taktiskt ruttutbyte. Tanken ar att varje fartyg i den man det
gar skall ha sitt eget sakerhetsomrade pa 2 M. Daremot definieras narsituationer likadant som
av Cockroft och Lameijer (2012) da premisserna for dessa inte har andrats d&ven om syftet ar
att de ska minska i antal. Vidare har avstandet for beslutfattande flyttats fram till 10 M med
tanke pa nar fartygen syns som mal i radarns skala pa 12 M och vid goda siktférhallanden
visuellt. Detta eftersom det i studiens resultat anses vara mojligt att med taktiskt ruttutbyte
gora en undanmanover i ett nagot tidigare skede. Utdver det har ocksa bedomningsomradet
for nar situationer bor tolkas flyttats fram da systemet ger en béttre dverblick for AIS-mal i
ECDIS an tidigare. Resultatet har illustrerats i figur 10.

1M = 1852 meter

ASSESSMENT

CLOSE QUARTER

L\ T

M

lﬁM\ 10

Figur 10 ”Close quarter” med taktiskt ruttutbyte

5.4 Analys av hur taktiskt ruttutbyte paverkar de svarlosta trafiksituationerna

Intervjuresultatet visade att de informanter som hade en bakgrund som befél ombord fartyg
poangterade att de aldrig skulle lata sig hamna i de svarlosta trafiksituationer som visades
upp. De skulle exempelvis se till att de inte placerat sig mellan tva andra fartyg for att alltid
kunna manovrera det egna fartyget till sékert vatten. Med det menas att det ur det héar
hanseendet &r 6nskvart att halla sin styrbordssida fri for att mojliggéra omedelbar mandver
om situationen sa kraver. De var dock medvetna om risken med att trafiksituationer uppstar
trots allt och alla instdmde i resultatet av Lundgren och Karlssons (2013) studie att dessa var
svarlosta. Att visa upp de har situationerna for de intervjuade var ett satt att kontrollera att de
teoretiska svar de gav var de dem verkligen menade vid applicering pa verkliga fall.
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Oavsett vilken av trafiksituationerna som diskuterades forklarade de intervjuade att reglerna i
COLREG alltid skulle galla. Foljaktligen ifall en kollision sker bér inte enbart det fartyg som
skall halla undan skulden utan bada fartygen i fraga har da gjort fel. Darfor ar framforhallning
en viktig aspekt for en styrman nar denne mandvrerar ett fartyg. Samtliga informanter var
eniga om att en styrman ombord ett fartyg med taktiskt ruttutbyte skulle ha varit battre
forberedd for de sex trafiksituationer som visades upp. Detta forutsatt att systemet anvénts pa
ratt satt av det egna fartyget vilket teoretiskt sett bor leda till att farre narsituationer kunnat
infrias. Sa lange fartygen befinner sig pa lampliga avstand ifran varandra utvecklas inte
mojligheten for att nagon obekvam nérsituation skall kunna uppsta.

5.5 Metoddiskussion

Studien baserades delvis pa deltagande under simuleringar i regi av ACCSEAS pa Chalmers
tekniska hogskola under hosten 2014. Dessutom bygger studien pa semistrukturerade
personintervjuer av tre amnesomradesexperter samt tva lotsar med kannedom om praktiskt
anvandande av taktiskt ruttutbyte. Att anvénda intervjuer som metod for studien var en tids-
och arbetskravande metod med avseende pa arbete med frageformuldr, genomférande,
transkribering och analys av intervjuerna. Transkribering och analys var de moment som tog
mest tid och resurser i ansprak.

Begransningen i tid for studien gjorde att antalet informanter fick begransas till fem. | och
med att informanterna inte representerat samma yrkeskategori har intervjuernas perspektiv
skiljt sig nagot at sett utifran tre huvudkompetenser. Dessa var taktiskt ruttutbyte, COLREG
och sjdmanskap. |1 och med denna datatriangulering med informanter av olika yrkesbakgrund
och expertis har det efterstrdvats en god validitet i studien for dess kvalitativa data
(Denscombe, 2013). | de sista intervjuerna kunde delvis svaren och asikterna forutses saledes
ansags det inte nodvandigt att utfora nagon ytterligare intervju.

For att uppna sa bra resultat och reliabilitet som mojligt av vald metod sandes
intervjumaterialet i forvag i de fall det var mojligt. Dartill utfordes intervjuerna i lugna miljoer
och med gott om tid for att undvika stressmoment i storsta mojlig man. Bandinspelningarna
har varit av hog kvalitet vilket delvis berott pa valet av intervjumiljo och d&ven
inspelningsutrustningens beskaffenhet. Intervjutekniken utvecklades med tiden och de sista
intervjuerna utfordes battre an de forsta.

Av de intervjuade har det genomgaende varit man som deltagit och det kan ténkas att asikter
sett ur ett annat genusperspektiv inte tagits tillvara pa i studien. Att valet foll pa fem maén
handlar om inget annat an att den expertis pa de olika omraden som tackts i studien var man.
Taktiskt ruttutbyte ar fortfarande i forskningsstadiet vilket medfor att k&nnedom bland
styrmén inte &r sarskilt stor. Jdamfoért med den valda yrkesexpertisen i studien ar det mojligen
en generellt storre procentuell fordelning kvinnor bland dessa.
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De tankbara alternativen till metodval var fokusgrupp och webbenkat som ocksa hade kunnat
vara en del av en metodologisk triangulering (Denscombe, 2013). Foérdelen med en
fokusgrupp hade varit att hora de olika omradesexperterna och lotsarna diskutera @mnet och
se vad de kom fram till. Under simulationsveckan utfordes en debriefing efter varje scenario
samt en storre slutdebriefing efter att alla 5 scenarion hade testats. De debriefingarna var en
form av fokusgrupp som gav tankar, funderingar och idéer till denna studie. Déaremot hade det
varit nastintill omojligt att utfora en fokusgrupp i studien genom att samla de fem personer
som blev intervjuade.

Genom en webbenkéat hade studien fatt en storre kvantitet av data eftersom en webbenkat
kunnat delas ut till fler personer. Dock finns det inte s& manga med kannedom om taktiskt
ruttutbyte vilket skulle ha forsvarat att na ut till just dessa. Utan att ha kdnnedom eller testat
funktionerna hade det varit besvarligt att svara pa en enkdt om systemet. Resultatet av en
webbenkat hade inte hallit samma kvalité som de personliga svar en intervju ger.

Det hade varit intressant att utféra en simulering av de olika COLREG-situationerna
inkluderandes tranga farleder, TSS, upphinnande, stdv mot stav, skarande kurser, inbordes
skyldigheter och nedsatt sikt. Detta for att se hur de olika situationerna l6sts av tva olika
fartyg dér det ena varit utrustat med taktiskt ruttutbyte och det andra utan. Foljaktligen hade
det gatt att se ifall fartygen hade I6st situationerna olika och ifall systemet skulle ha hjalpt en
styrman att fatta beslut. Detta var dock inte praktiskt mojligt eller genomforbart i den hér
studien da tid och utrustning saknats.
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6 Slutsats

I omraden med mycket trafik aterfinns sadana situationer dar taktiskt ruttutbyte kan komma
att ha mest inverkan. Studien har pavisat att ndgra av de omstandigheter som taktiskt
ruttutbyte paverkar for en styrman ger en forbattrad Overblick och oOkad forstaelse for
trafiksituationer. Hjalpmedlet forenklar dessutom kommunikationen oOver VHF for
vakthavande styrman eftersom denne enklare forstar vad det andra fartyget har for
overgripande intentioner. Dartill paverkas arbetsbelastningen troligtvis inte at en negativ
riktning. Malet ar att det leder till ett mindre antal narsituationer mellan fartyg och saledes ett
minskat antal kollisioner.

Resultatet av studien patalar att reglerna i COLREG inte behover andras utan att de skall vara
utformande som de dr. Daremot har det framkommit att taktiskt ruttutbyte kommer att
paverka och forenkla flertalet av regelsituationerna som ingar i COLREG, framforallt
upphinnande och TSS-situationer. Nar taktiskt ruttutbyte finns tillgangligt pa fartyg skall det
anses som ett av de medel som ska beaktas for att avgéra om risk for kollision foreligger.
Vidare innebar ett sadant tillskott ytterligare en informationskédlla och ett béttre
beddmningsunderlag for en styrman som skall fatta mandverbeslut. | konsensus bor det leda
till att styrman pa fartyg skall kunna gora smarta losningar i god tid med hjalp av verktyget.

6.1 Vidare forskning

Studien resulterade i flera fragor och olika aspekter som hade varit intressanta att fa en battre
klarhet och mer kunskap kring. En av de aspekter som dok upp var att underséka mojligheten
att kunna skilja pa voyage plan (reseplaneringen) och route plan (ruttplaneringen) for att ge
mojligheten for alla fartyg att kunna &ndra sin taktiska ruttplanering allteftersom.
Ruttplanering bor handla om att undvika kollision medan reseplaneringen anvands som en
navigationsfunktion for att ta fartyget fran A till B pa sakrast mojliga satt.

Att skilja dessa bada begrepp at skulle ge méjligheten for vilken styrman ombord pa vilket
fartyg som helst att andra sitt fartygs rutt runt ett omrade som denne 6nskar att undvika. Detta
skulle exempelvis vara en fordel for tankfartyg eftersom sadana da hade kunnat undvika att
bli Iasta med avseende pa vettinginspektioner som stéller kravet att reseplaneringen skall vara
gjord innan avgang och att den strikt inte far andras.
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Bilaga

Intervjufragor
Gallande taktiskt ruttutbyte ship-to-ship inkluderande kort férklaring av konceptet

Inledningsfragor:
Vad har du for yrkesbakgrund? (sjorelaterad, typ av fartyg, antal ar till sjoss)

Hur ser din nuvarande anknytning ut till sjéfartsbranschen?
Allmanna fragor:
Hur tror du att fartygs utsandning av sin aktiva rutt kan paverka en styrmans arbete?

Vilka omstandigheter eller situationer tror du ruttutbyte paverkar? (TSS, upphinnande,
skarande m.m., vader, trafiktathet, kommunikation)

Vilka regler i COLREG tror du kan paverkas?

Skulle COLREG i sa fall behova kompletteras?

Specifika fragor:

Vad har du for asikt angaende fartyg som pa grund av mandvrering kommer bort fran sin rutt?

(Orsak: undvika kollision, tidsbrist vid val av farled, bekvdmlighet, etc.)

Bor fartyg Overge att sdnda ut sin aktiva rutt och andra sina waypoints vid nagot tillfélle,
exempelvis da de avviker fran sin rutt eller i narsituationer?

Ifall tva fartygs aktiva rutter visas pa ett satt som inte ar i enlighet med COLREG hor da detta
atgardas genom att flytta rutten?

Tror du att det har verktyget kan paverka bortférhandling av COLREG, bor det dverges till
forman for klassisk mandvrering enligt COLREG vid nagot tillfalle?

Ifall det ar manga fartyg i en situation anser du det da lampligt att flytta sina waypoints eller
ar risken for stor att en ny situation uppstar?

Skulle anvandandet av waypoints for att visa sin intention genom den aktiva rutten skilja sig
om det &r nedsatt sikt?
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Omstandigheter som uppfattas som svara trafiksituationer:
Hur skulle ruttutbyte paverka en anslutning till ett trafiksepareringssystem?

Hur skulle ruttutbyte paverka en undanmandver da man ar vajningsskyldig men utrymmet ar
begrénsat?

Hur skulle ruttutbyte paverka en situation da ett vajningsskyldigt fartyg inte gor
undanmandver i god tid?

Hur skulle ruttutbyte paverka en situation da det &r begransat utrymme fér manover i
anslutning till TSS da ett vdjningsskyldigt fartyg i motsatt riktning ej haller undan?

Hur skulle ruttutbyte paverka upphinnandesituationer i trafiksepareringssystem?

Avslutande fragor:
Ar det ndgot du vill ta upp angaende amnet som vi inte gatt igenom?
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