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Definitionen av en trafikincident till sjGss

En kvalitativ studie om hur bryggbefil uppfattar en trafikincident

ROSENQVIST AMANDA
ENGSTROM ANDRE FILIP

Institutionen for sjofart och marin teknik

Chalmers tekniska hogskola

SAMMANFATTNING

Syftet med den hir studien ir att definiera vad en incident och en olycka till sjoss dr och
resultatet kan komma att anvindas 1 STM:s valideringsprojekt. STM ir ett
navigationshjilpmedel som ir under validering dir man via AIS utbyter sina trafikrutter med

andra fartyg eller ankomsthamn.

Forfattarna grundar studien pa data frin semistrukturerade personliga intervjuer med aktiva

och tidigare styrmin verksamma 1 svenskt farvatten.

Studiens resultat visar att samtliga intervjurespondenter var eniga om vad definitionen av
incident och olycka var. Dock visade det sig 1 resultatet att de hade olika syn pa

trafikincidenter och vilka avstindkriterier 1 praktiken det innebar.

Nyckelord: Incident, olycka, trafiksituationer, COLREG, STM validering

ABSTRACT

The purpose of this study is to define what an incident and an accident at sea are and the

result may be used in STM's validation project.

STM i1s a navigation aid that is under validation, through AIS exchanges its routes with

other ships or port of arrival.



The authors base the study on data from semi-structured personal interviews with active and

former officers active in Swedish waters.

The results of the study show that all interview respondents agreed on what the definition of
an incident and accident was. However, it was found that they had different views on traffic

incidents and which distance criteria in practice it meant

Keywords: Incident, accident, traffic situations, COLREG, STM, STM validation
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1 Inledning

Fartyg till sj0ss stills infor en mingd riskfyllda trafiksituationer. Pd bryggan sitter en styrman
som skall bedoma och agera 1 dessa situationer. Det finns regler och lagar att ritta sig efter
men bedomningen av situationen ir alltid upp till den enskilde bryggbefilet. Ofta
ar situationerna inte sjalvklara som 1 teorin och da krivs bade erfarenhet och ett gediget

kunnande for att 16sa trafiksituationerna pa ett sikert sitt.

Med navigationshjilpmedel som till exempel AIS (Automatic Identification System) dir fart,
position, slutdestination och ETA delas med andra fartyg (S. Bhattacharjee, 2017), blir det

enklare att undvika farliga situationer med andra fartyg.

Emellertid stannar den mer detaljerade navigationsinformationen kvar ombord pi sitt eget

fartyg. Ett exempel pa sadan information ir fartyget navigationsrutt.

Ett exempel pd ett sidant navigationshjilpmedel dr Sea Traftic Management (STM) som
2013-2015 utvecklades av EU-projektet MONALISA 2.0. STM kan anvindas 1 realtid
bide ombord och iland, dir man via AIS utbyter sina trafikrutter med andra fartyg eller
ankomsthamn. Meningen med tillimpningen av STM ir att den skall leda till eftektivare,

sikrare samt mer ekonomisk och miljévinligare navigering (STM, 2018).

STM- valideringsprojektet validerar, testar och demonstrerar hjilpmedlet STM 1 storskaliga
tester 1 bide Norden och Medelhavsomradet vilket omfattar cirka 300 fartyg, tretton hamnar

och fem landbaserade servicecentrum (STM, Validation Project, 2018).

For att kunna validera metodens sikerhet testkors den 1 simulatorer, med och utan
hjalpmedlet ombord, och miter dirmed antalet incidenter som forekommer. Siledes maste

en definition av incident 1 den hir studien faststallas.

11 Syfte

Syftet med den hir studien dr att definiera vad en trafikincident dr till §j6ss men ocksa
definiera vad en olycka dr. Var gar grinsen mellan olycka och incident? Syftet dr ocksa att ta

fram identifierade avstind och beriknade niarmsta passageavstind CPA, (Closest Point of

-1-


https://www.marineinsight.com/author/shilavadra-bhattacharjee/

Approach) for att avgora om det dr en incident och resultatet av studien kan komma att

anvindas 1 STM:s valideringsprojekt.

1.2 Frigestillningar

Med aterkoppling till syftet sa stills foljande frigestillningar:

Hur uppfattar ett bryggbefil en olycka till sj0ss?

Hur uppfattar ett bryggbefil en incident till sjOss?

Vad ir skillnaden mellan en olycka och en incident?

Vilka avstind och/eller CPA anser bryggbefil definierar en trafikincident 1 olika

trafiksituationer till sj0ss?

1.3 Avgriansningar

Under perioden november 2017 till februari 2018 har denna studien gjorts som en del av

sjokaptensprogrammet vid Chalmers tekniska hogskola.

Studien behandlar trafiksituationer pa oppet hav och siledes avgrinsas studien frin kustnira
sjofartsomrdden. Studien behandlar endast situationer mellan tvd maskindrivna fartyg 1 god

sikt.

[ studien avses att intervjua aktiva samt tidigare sjobefil pd dick som har varit eller ar

verksamma 1 svenskt sjovatten.



2 Bakgrund

I bakgrundskapitel beskrivs tre bidragande faktorer som kan leda till en olycka eller incident,
foljt av genomgripande beskrivningar av incident och olycka, vidare en ingdende

presentation av regler som ir relevanta for den hir studien.

Denna del ger lisaren viktig information och fakta for att skapa en tydligare fOrstielse for

studiens amne och syfte.

21 Bidragande faktorer som kan leda till olycka eller incident

Lundberg, Rollenhagen, & Hollnagel, (2009) benidmner 1 sin studie tre faktorer som
vanligtvis ar inblandade 1 olyckor och incidenter; mianniska, teknik samt organisation. Nedan

presenteras respektive faktor.

Minniska — Teknik — Organisation (MTO) ir ett viletablerat begrepp som anvinds for att
torsoka se hur minniska, teknik och organisation samspelar nir risker uppstir Begreppet
MTO har sin bakgrund i kirnkraftsindustrins incidenter under 80-talet. Trots tekniska
torbittringar som minskade antalet incidenter kunde man se dkande fel som hirledde till den

minskliga faktorn och organisationen. (BYA, 2018).

"Man insag att sikerhetsarbetet dirfor behdvde inkludera bade minniska, teknik och

organisation for att skapa en sikrare arbetsplats ” (Eklund, 2003).

2.1.1  Tekniska hjilpmedel ombord
For att fa en Overblick 6ver tekniska hjilpmedel pa bryggan som anvinds 1 antikollision

syfte, kommer fyra frekventa system presenteras.


http://www.arbetsmiljohandbok.se/risk-303

2.1.1.1 RADAR & ARPA

RADAR (Radio Detection and Ranging) ir ett tekniskt hjilpmedel som sinder ut
radiovigor ut fran en radarantenn, nir dessa triffar ett mal vinder det tillbaka till det egna
fartyget som har en mottagare och riknar di ut var malet befinner sig samt avstind till detta.
Den framriknade informationen presenteras pa en skirm dir styrman pa bryggan kan i en
overblick Gver situationen. (Bhattacharjee, Marine Radars and Their Use in the Shipping
Industry, 2017)

ARPA- funktionen (Automatic Radar Plotting Aid) ir ett tekniskt hjilpmedel som
systematiskt och automatiskt plottar andra fartygsmal for att med den riknade informationen
fa ut deras kurs och fart, avstand, baring, CPA samt TCPA
(Time to Closest Point of Approach). Direfter presenteras madlens vektorer 1 radarns
bildskdrm. Nir ARPA-funktionen anvinds bor foljande parametrar tas 1 beaktning; att det
kan ta upp emot en minut att presentera malets rorelseutveckling och upp till tre minuter for
att fi malets forutsedda rorelse med en noggrannhet av 95%. Det ir viktigt att ha 1 tanken
nir man skall beddma trafiksituationen och agera direfter (International maritime

organization,1995).

2.1.1.2 AIS

AIS (Automatic Identification System) dr ett system som automatiskt liter dig identifiera
andra fartyg 1 din nirhet. Systemet skickar data mellan de fartyg som anvinder sig av detta

exempel pa data som skickas dr position, fartygsnamn, kurs ver grund och destination.

(S. Bhattacharjee, 2017)

2.1.1.3 ECDIS

ECDIS (Electronic Chart Display and Information System) dr ett elektroniskt sjokort som

ska underlitta och skapa sikrare navigation till jGss.


https://www.marineinsight.com/author/shilavadra-bhattacharjee/

Aven hir bygger systemet pi indata frin mdnga system som exempelvis GPS, Gyro,
RADAR, ARPA. Exempel pa information som presentas ar sikerhetsdjup samt att systemet
skall varna for grianser for om fartyget avviker frin den planerade rutten. (Bhattacharjee,

What 1s Electronic Chart Display and Information System (ECDIS)?, 2017)

2.1.2 Minsklig faktor.

Nir en styrman star infor ett mote med ett annat fartyg kommer dennes beslut och dtgirder
paverka om motet forblir ofarligt, bittre eller simre, eller utvecklas till en situation med
kollisionsrisk. Innan officeraren agerar, maiste manga faktorer beaktas, inklusive fartygets

skick, trafiksituationen, viderférhillandena, havsrummet tillginglig, regler, etc. (Lin, 2006).

Nationalencyklopedin, (2018) beskriver den minskliga faktorn som en benimning pd
minskligt felhandlande vid en olycka. Olycksanalyser visar vanligen att minst 80 % av de
direkta olycksorsakerna utgors av manskliga felhandlingar. Uppgiften kommer ursprungligen

frin en studie av rapporterade olyckor som ett engelskt sjoforsikringsbolag gjorde fir nigra

ar sedan (B. Schager, 1998).

Enligt Drager, Karisen, Kristiansen, & Wiencke (1981) dr handlingar som inte foljer
sjovigsreglerna en huvudfaktor som bidrar till kollisioner. Att inte folja regler benimns som

ett manskligt felande.

Medvetenheten har emellertid okat om att andra, mer diffusa faktorer 1 den
arbetsorganisatoriska bakgrunden kan utgdra en betydande orsak till intriffade olyckor (C.
Rollenhagen, 1997)

2.1.3 Organisation

Det organisatoriska systemet handlar om relationer mellan systemkomponenter och

delsystem. Organisationen kan innefatta befattningsbeskrivningar, ansvarsomriden,



informationsvigar, platta och hierarkiska organisationer, malsittningar och policy etc. (C.

Rollenhagen, 1997)

Reason (1997) menar att resultatet av ett gott samspel mellan organisationen och dess

medarbetare dr en god och effektiv sikerhetskultur.

Begreppet sikerhetskultur har en rad olika definitioner som forekommer sivil inom

vetenskaplig forskning som 1 myndigheters arbetsmiljo-och siakerhetsarbete.

Richter, A. & Koch, C. (2004) definierar sikerhetskultur som delade erfarenheter och
tolkningar av arbetet och sikerhet. Sikerhetskulturen ir formad av minniskor 1 strukturer
och sociala relationer inom organisationen och utgdr grunden for deras handlingar 1 olika

situationer de stills infor pa arbetet.

(Arbetsmiljoverket, 2017) menar att sikerhetskulturen har en stor betydelse for hur man
arbetar. De menar att en arbetsplats med en bra sikerhetskultur dr nir ledningen prioriterar

och hanterar sikerhetsfrigor pa alla nivaer 1 verksamheten och att de dr en del av "kulturen".

2.2 Vad ir en incident?

Den officiella definitionen frin Svenska Akademiens ordlista (2015) ordlista definierar en
incident som en tillfillig storande hindelse, tillbud, olyckshindelse. Aven Norstedts stora

svenska ordbok, 2004) definierar en incident som en ovintad, storande hindelse.

En incident kan exempelvis vara nir ett fartyg tappar kontrollen 1 hamnomridet omrade

eller nir tva fartyg gar vildigt nira varandra (personlig kommunikation VTS Géteborg, 19

jan 2018)

Men det kan ocksa vara en hindelse som negativt kan skada verksamhetens rykte och

anseende (Quality & Safety Team, Nursing Directorate, 2018).



2.3 Vad ir en olycka?

Enligt Norstedts stora svenska ordbok (2014) benimns ordet olycka som en pligsam eller
sorglig hindelse eller situation. En plotslig hindelse som medfor att nigon skadas eller dor

eller att nagot forstors etc.

E. Hogberg K. Mattiasson (2005) beskriver en olycka som en odnskad hindelse som medfort

skador pa manniskor, materiel eller miljo.

Myndigheten for samhillsskydd och beredskap (MSB, 2015) menar att en olycka ir nagot
oavsiktligt och plotsligt som orsakar skada pa person, egendom, ekonomi och/eller milj6.
Vidare benimner Glosbe (2018) en olycka som en ovintad hindelse, misslyckande eller

torlust med mojlig skada pa minniskoliv, egendom eller miljon.

Statens haverikommission (2018) som sedan 1990 utreder allvarliga olyckor och tillbud

bendmner foljande kriterier for att en olycka ska utredas:
e flera minniskor har omkommit eller skadats allvarligt,
o omfattande skador har uppstatt pa egendom eller 1 miljon, eller

o om det forelegat en allvarlig fara for att en sidan allvarlig olycka skulle intrifta.

2.4 Navigeringsregler

COLREG ir en engelsk forkortning som stir for International Regulations for Preventing
Collisions at Sea. De sjovigsregler som idag anvinds publicerades for forsta gangen 1972 av
International Maritime Organisation, IMO. Konventionen var avsedd att uppdatera och

ersitta de dldre kollisionsférordningarna fran 1960 (IMO, 2018.).



De internationella forordningarna tillhandahiller aktuella lydelser av foreskrifter, som ir av
grundliggande betydelse for fartyg. De anger bland annat allmdnna definitioner, ljud- och
ljussignaler samt navigeringsregler som ska foljas av fartyg pa nationellt- samt internationellt

vatten for att forhindra kollisioner mellan tva eller flera fartyg (Lloyd’s Register Rulefinder,
2005)

COLREG omfattar 38 regler som dr indelade 1 5 sektioner.
e Del A - Allmint.
e Del B - Styrnings-och seglingsregler.
e Del C - Fartygsljus och signalfigurer.
e Del D - Ljud- och ljussignaler.

Det forekommer dessutom sektion E, som behandlar undantagsbestimmelser, samt fyra

annex.
e Annex | - Placering av och tekniska detaljer for fartygsljus och signalfigurer.
e Annex II - Ytterligare signaler for fiskefartyg som fiskar 1 nirheten av varandra.
e Annex III - Tekniska detaljer tor Jjudsignalanordningar.

e Annex IV - Nodsignaler.

Det mest relevanta for den hir studien dr "Del B" som behandlar navigeringsregler som
benimner fartygs upptridande under alla siktforhallanden samt fartygs upptridande 1 sikte av

varandra.

2.4.1 Raisk for kollision

I enlighet med regel 7 1 COLREG ska varje fartyg nyttja alla tillgingliga medel, som med
hinsyn till ridande forhallanden och omstindigheter bedoms limpliga for att avgora om risk

tor kollision foreligger. I tveksamma fall skall sadan risk anses foreligga.



Benimningen alla tillgingliga medel kan menas med diverse hjilpmedel. Anvindning av en
kompassbiring ir ett av de viktigaste sitten att bestimma risken for kollision (C.Llana & G.
Wisneyskey, 1986). Tekniken kan anvindas pi fartyget radar® eller med en handbirande

kompass.

COLREG tar upp att om en om funktionsduglig radarutrustning finns ombord, skall denna
utnyttjas pa ritt sitt, innefattande dels observation pa stort avstand sa att tidig varning for
kollisionsrisk kan erhillas dels radarplotting eller likvirdig, systematisk observation av

upptickta foremal.

Enligt COLREG regel 7 ska foljande 6vervigande goras for att avgdra om det finns risk for
kollision.
e Risk for kollision skall anses foreligga, om kompassbiringen till ett annalkande fartyg
¢j markbart forindras
e Risk for kollision kan 1 vissa fall foreligga dven nir mirkbar baringsindring iakttas, 1
synnerhet nir man nirmar sig ett mycket stort fartyg eller bogserslip eller nirmar sig

ett fartyg pa kort avstind.

2.42  Atgird for att undvika kollision

Regel 8 1 COLREG bemirker att varje dtgiard for att undvika kollision ska vidtagas 1
enlighet med reglerna 1 del B och ska, di forhillandena si medger, utforas bestamt, 1 god tid

och med noggrant iakttagande av gott sjomanskap.

Aven om det obligatoriska ordet "ska" framkommer, innehiller stycket dven flyktklausulen
"om forhillandena sa medger." Det innebir att du inte maste sitta dig 1 en samre situation

nar man vidtar dtgirder (C.Llana & G. Wisneyskey, 1986).

I COLREG benimns att atgirden ska "utforas bestimt" och att varje dndring av kurs

och/eller fart for att undvika kollision skall, da forhallandena sa medger, vara sd stor att den
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med ldtthet kan uppfattas av ett annat fartyg, visuellt eller med hjilp av radar; upprepade sma
indringar av kurs och/eller fart bor undvikas. Atgird som vidtas ska leda till passage pa ett

sikert avstand samt att dtgirden ska foljas upp till det andra fartyget ar helt forbi.

[ den nimnda trafiksituationen sa giller det for alla fartyg under alla synliga forhillanden. I
god sikt har ett av fartygen vanligtvis det primira ansvaret for att undvika kollision. I

begrinsad och dilig sikt kommer fartyg att dela lika pa ansvaret.

2.4.3 Upphinnande

Enligt regel 13 1 COLREG ska varje fartyg som upphinner ett annat, hilla undan for det
som upphinnes. Ett fartyg skall anses vara upphinnande, nir det ndrmar sig ett annat fartyg

frin en riktning mer in 22,5 grader akter om tvirs (Se Figur 1.).

a)

22.5 grader

b)

Figur 1-regel 13. Fartyg b) ir upphinnande till fartyg a) och ska halla undan enligt regel 13
(Fortattarnas egen bild).
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Nir ett fartyg dr tveksamt om det dr upphinnande eller inte skall det anse sig vara

upphinnande och handla direfter.

Upphinnande situationer kan ibland leda till att fartyg ligger vildigt nira varandra under
lingre perioder, vilket leder till 6kad risk for kollision om ett av fartygen gor en kursindring
som det andra fartyget inte uppfattar. Situationen begrinsar fartygens mandverformaga,

vilket kan krivas om det kommer korsande trafik (S.Clawson, 2014).

Ingen efterfoljande forindring 1 baringen mellan de bada fartygen kan gora det upphinnande
fartyget till ett fartyg, som 1 dessa reglers mening skir det andras kurs, eller frita det
upphinnande fartyget frin skyldigheten att halla undan, 4nda till dess det ir helt torbi och
klart (Sjofartsverket, 2004; Lloyd’s Register Rulefinder, 2005)

2.4.4  Stiv mot stav

Regel 14 1 COLREG bendamner nir tva maskindrivna fartyg mots pa kontrakurs eller nira
kontrakurs, s att det innebir risk for kollision, skall bida fartygen dndra sin kurs styrbord

hin, sd att de passerar varandra babord mot babord (Se Figur 2).

-11 -



a)

b)

Figur 2-regel 14. Fartyg a) och fartyg b) dr pa kontrakurs dvs stiv mot stiv. Bada ska gira styrbord
enligt regel 14 (Forfattarnas egen bild)

Nir ett fartyg dr tveksamt om en sidan situation foreligger, skall det anse att sa dr fallet och

handla direfter (Sjofartsverket, 2004; Lloyd’s Register Rulefinder, 2005).

2.4.5 Skirande kurser

Enligt regel 15 1 COLREG ir en skirande kurs nir tvd maskindrivna fartygs kurser skir
varandra sa att det innebir risk for kollision. Da ska det fartyg som har det andra pa sin egen
styrbordssida, héilla undan for det andra fartyget och ska, di forhillandena si medger,

undvika att gi for om detta (Se Figur 3).
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b)

—
—_—

Figur 3-regel 15. Fartyg a) och fartyg b) ir i skirande kurs. Fartyg a) ska hilla undan for fartyg b)
enligt regel 15 (Forfattarnas egen bild)

2.4.6  Fartyg som ska hilla undan

Fartyget som ska hilla undan (vijningsskyldigt) nimns i regel 16 1 COLREG. Varje fartyg,
som dr skyldig att hilla undan for annat fartyg, skall sivitt mojligt 1 god tid vidta bestimd

atgird for att gd vil klart.

Regler som bland annat berdrs 1 den ir studien dr regel 13 (Se Figur 1) och regel 15 (Se

Figur 3).
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2.4.7 Fartyg som ska hilla kurs och fart

Regel 17 1 COLREG, som giller fartyg 1 sikte av varandra, beskriver nir det ena av tva
fartyg dr skyldigt att halla undan, skall det andra hilla sin kurs och fart. Vidare ska det senare
fartyget vidta dtgird genom egen mandver undvika kollision, si snart det stir klart att det

fartyg som ir skyldigt att halla undan inte vidtar nigon atgird.

Om fartyget som ska halla kurs och fart maste vidta en dtgird for att undvika kollision ska
om forhallande medger inte dndra kurs it babord eftersom det andra fartyget ir pa dess egna

babordssida. (Sjofartsverket, 2004; Lloyd’s Register Rulefinder, 2005).

Pa grund av missuppfattningar kan det leda till kollision om fartyget som ska halla undan

plotsligt gira styrbord.
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3 Metod

Nedan kommer motiveringar kring de metodval som gjorts samt beskrivning om hur

empirin har samlats in och direfter en redogorelse hur intervjuerna har analyserats.

Avslutningsvis foljer studiens etiska dverviganden.

3.1 Val av metod

Med avseende pa studiens syfte och frigestillning har det empiriska underlaget samlats in

genom semistrukturerade personliga intervjuer.

Semistrukturerad intervju dr limpligast for den hir studien dd de dterger informanternas
asikter, erfarenheter och synsitt. Intervjuformen har ocksd gett mojlighet att stilla

toljdfragor och for respondenterna att utveckla sina resonemang och tankar.

Personlig intervju grundar sig 1 att erhalla den enskildes tankar och asikter om dmnet. Detta
gjorde det mojligt att enkelt att gd tillbaka 1 speciella frigor och fi ett djupare resonemang
samt att det blev littkontrollerat och litt att leda informanten genom intervjun. Nackdelen
med valet av personliga intervjuer istillet for gruppintervjuer ir att det blir ett ligre antal

respondenter (Descombe, 2007).

Amnet forfattarna valt ir pa definition vildigt abstrakt, det vill siga att det inte finns ett svar
med en tydlig matris utan vad som ir en incident handlar mycket om hur styrman pa

bryggan uppfattar situationen och vad personen har for tidigare erfarenheter.
3.2 Intervjuernas genomfGrande och struktur

En preliminir testintervju utfordes tidigt med en sjokaptensstudent pa Chalmers tekniska

hogskola for att validera och forbittra intervjumallen. Det framkom att nigra fa frigor kunde
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misstolkas och respondenten hade forslag pa kompletterande fragestillningar. Intervjumallen

uppdaterades med omformuleringar och fortydliganden infor vidare intervjuer.

Forfrigningar om intervju skickades till ett flertal rederiers personalavdelningar som 1 sin tur
vidarebefordrade forfragan till fartyget. En forfragan skickades ocksa till haverikommissionen,

Sjofartsverket samt Trafikverket.

Studien baseras pa nio genomfdrda semistrukturerade intervjuer, samtliga fall spelades in
utom tre som antecknades med papper och penna. Intervjuerna genomférdes med aktiva
och tidigare bryggbefilbefil. Fem av nio respondenter var aktiva styrmin med minst ett ars

erfarenhet. Resterande respondenter hade tidigare erfarenheter som bryggbefil.

Samtliga intervjuer dgde rum i december 2017 samt januari 2018 och varade mellan 20—45
minuter och dgde rum pd respondenternas respektive arbetsplatser. Intervjuerna inleddes
med tva frigor om respondentens bakgrund samt erfarenhet, fOljt av studiens
huvudfriagestillningar, med syfte att stimulera idéer och utlosa det fria tinkandet hos
respondenten. Direfter fick respondenten granska fyra exempel pa trafiksituationer med fyra

till sex foljdfragor pa varje (Se Bilaga 1).

3.3 Intervjuanalys

De inspelade intervjuerna transkriberades och de antecknade intervjuerna renskrevs kort

efter att de genomforts.

For att analysera de transkriberade samt renskriva intervjuerna har respondenternas svar
tematiserats och kategoriserats. Detta forfarande beskrivs av Bryman & Bell (2017) som

menar att denna metod ger en bra 6verblick av respondenternas svar.
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3.4 Etiska overvigande

Eftersom den hir studien innefattade manniskor var det viktigt att skydda deltagarnas
integritet och visa dem respekt vilket tas upp 1 Helsingforsdeklarationens riktlinjer gillande

informations-, samtyckes-, konfidentialitets- och nyttjandekravet. (Sveriges Likarférbund,

2014)

Enligt Vetenskapsradet, (2018) ska de medverkande informeras om studiens syfte och sina
rittigheter. Respondenterna blev innan intervjun muntligt informerade om sin anonymitet
och att de kunde avbryta intervjun nir som helst och de fick dven forfrigan 1 forvig om de
godkinde att intervjun spelades in. De fick 4ven information om vira namn,

kontaktuppgifter och vilken institution vi kom frin.

All insamlade data 4r avsatt for att endast anvindas 1 studiens forskningsindamal
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4 Resultat

I detta kapitel presenteras det resultat som framkommit av intervjuerna som ir av intresse for
denna studie. Information som samlats in genom intervjuerna kommer kategoriserats 1

underrubriker.

Samtliga respondenter ir konfidentiella och har tilldelats en siftra for att skilja dem at nir de

framkommer 1 resultatet (se Bilaga 2).

41 Vad ir en incident?

Majoriteten av respondenterna beskriver en incident som en situation di de kinner att de
inte har kontroll over sitt eget fartyg, situationen eller omgivningen. Tva respondenter

karakteriserar incident som nagot avviker fran det normala och dagliga arbetet.

Respondent nr. 7 menar att en incident ir nanting som skulle kunna leda till en skada pa liv,
miljé eller egendom. Aven respondent nr. 1 menar att en incident uppdagas nir det ir fara
tor fartyg eller dess besittning och tilligger dven, likvil tidigare respondenter, nir man tappar

kontroll 6ver fartyget och &ver situationen.

Respondent nr 9 utvecklar sina tankar efter frigan om sin definition av en incident;

Nir man kort in sig 1 en situation dir man kinner att man inte lingre
har kontrollen av utvigen for situationen. Nar man maste forlita sig
pd att det andra fartyget haller sig pd sin sida for man sjilv inte har nigon

annan utvag.

Vad respondent nr. 9 syftar pa ir trafiksituationer dir sjovigsreglerna styr vem som ar

vijningsskyldig och vem som ska halla kurs och fart.

Respondent nr. 2 samt respondent nr. 3 hinvisar till sjovigsreglerna och menar att om de

inte f0ljs pa ett korrekt sitt eller inte alls leder till en incident.
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4.2 Trafiksituationer

Samtliga respondenter blev exponerade for fyra exempel av frekventa trafiksituationer pa
Oppet hav. Nirmast direfter stilldes foljdfragor (se Bilaga 1). Nedan presenteras

respondenternas svar pa respektive trafiksituation.

42.1 Stiv mot stav

Alla respondenter var 6verens hur de skulle agera 1 den berdrda trafiksituationen. Samtliga
respondenter girar styrbord med hinvisning till regel 14 1 COLREG som belyser att nir tva

maskindrivna fartyg mots stav mot stav skall de bada gira styrbord.

Vid fragan om nir det skulle agera svarade fyra av nio respondenter att de skulle agera sa fort
de upptickte det andra fartyget pa radarn. De poingterade att nir man girar tidigt behover
man inte gora si stora utsvingningar utan att tumma pa tydligheten 1 agerandet. Respondent
nr. 6 och nr. 7 nimnde att de ville gira 1 god tid vilket de angav var mellan fyra till sju sj6mil
ifrin det andra fartyget. I likhet med de andra respondenterna menar dterstiende att de wvill

gira 1 god tid men hinvisar det till en till tvd sjomil ifrdn det andra fartyget.

De flesta respondenter ansdg att senaste agerandet skulle mellan en till tvd sjomil ifran det

andra fartyget.

Med avseende pa definition av en incident, stilldes frigor kring nir respondenterna kinde
att trafiksituationen omvandlades till en incident framkom det delade meningar. Tre menade
att nirmare in en sjomil ifran fartyget om stiven definieras som en incident. En av de tre
respondenter menade att om man ir en sjomil frin det andra fartyget krivs en vildigt skarp
gir for att undvika en kollision vilket 1 dennes mening ir en incident. En annan respondent

angav tvd sjomil som nirmaste avstind till det andra fartyget.

Respondent nr. 5 uttryckte sig sahir:
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Det som framtor allt hade kints som en incident for mig ir om jag
inte hade upptickt biten. Jag hade kunnat mota han pd 0,3 ocksd
om det var kontrollerat och jag ser dem i god tid och sidar. Men
om jag helt plotsligt kommer pd, ih shit det ar 5 min kvar hade
kanske ett avstind pa 0,6, di ar det en incident.

Liksom andra respondent understrok nr. 3 vikten av att ha kontroll pa situationen och
menade att man kan komma vildigt nira det andra fartyget om man har kontroll pa sitt eget
fartyg utan att kalla det incident. Diremot om ndgot plotsligt skulle hinda som leder till att

man sjialv maste gira kraftigt for att undvika kollision si skulle det bli en incident.

Respondent nr. 7 menar att det dr onddigt att komma nirmare in fem, sex sjomil nir det
finns sa mycket utrymme som pa Sppet hav och att det kan kiinnas som en incident om det

inte dr andra fartyg 1 nirheten 4n det om stiven.

4.2.2  Styrbordsituation

Flera respondenter upplevde ingen svirighet 1 den hir situationen pa grund av att eget fartyg
ska, enligt sjovigsreglerna 15 och 16, halla undan for det andra fartyget. Respondent nr. 5
menar att situationen blir littare eftersom man sjilv ir vijningsskyldig och di har storre
kontroll 6ver situationen, och vidare utrycker sig att "bollen ir hos mig" och vid normalfall

skulle gira styrbord men det finns inget som siger att man inte kan gira babord.

Respondent nr. 6 menade att 1 forsta hand kolla BCR, (Bow Crossing Range) om avstandet

ar mer 4n tvd sjomil gd for om det andra fartyget, om inte sa ga akter.

Respondent nr. 8 utvecklade sina tankar betriftande nir och hur agerandet skulle ske;

Gira styrbord och sikta pd fartygets akter och lugnt tolja med till jag
aterkommer till min orginalkurs. Gira 1 god tid, girna vid 3 mil for att
visa 1 tidigt skede att jag kommer gira for att inte stressa det andra
fartyget. Om jag inte kan gd styrbord av olika anledningar sd fir jag gira
babord, dir skulle jag vilja ha minsta BCR pd 1.5 sjomil, for en siker

passage.
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Flera respondenter viljer att 1 fOrsta hand agera tre till fyra sjomil ifrin fartyget och ga akter
om for att sedan folja det andra fartygets akter tillbaka till sin ursprungliga kurs
Ett par respondenter valde att gira babord och gi forom det andra fartyget med ett BCR pa

minst tva sjomil.

Faktorer som kom upp under intervjun var fartygens mandverformiga och storlek, detta

menar vissa skulle forindra situationen genom att antingen gira tidigare eller senare.

Ett flertal respondenter uttryckte att en incident forekommer nir fartygen ir mindre 4n en
sjomil frin varandra. Diremot anser de att man kan komma nirmare aktern 4n en sjomil,

men inte narmare an 0,2 sjomil.

Respondent nr. 7 menar att pa Sppet hav, med fi eller inga andra fartyg 1 nirheten, finns det
ingen anledning att komma nirmare 4n tva sjomil frin varandra och inte nirmare in en mil

akter om det andra fartyget. Narmare dn sidana avstand anses vara incidenter.

Diremot uttryckte respondent nr. 9 vikten av tiden fram till fartyget (TCPA) och hivdar att

15 min innan CPA och inget ingripande har férekommit, foreligger en incident.

Situationen ir enligt samtliga respondenter Gver nir fartygen passerat varandras stivlinje. En
respondent utryckte det sihir;
Man kommer ju till en punkt dir det liksom ndgon av oss mdste gira

Javligt mycket for att torsoka kéra pd den andre. Nir man kommit
forbi den punkten ar incidenten over.

4.2.3 Babordssituation

Samtliga respondenter medgav att den ridande trafiksituationen var den sviraste av de fyra
exemplen som presenterades. Detta pa grund av att det andra fartyget it babord ir

vijningsskyldig, det vill siga att eget fartyg ska halla kurs och fart enligt sjovigsregel 17 1 god
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sikt. Respondenterna menar att det hinger pd att det andra fartyget faktiskt agerar.
Respondent nr 9 bendmner situationen som svdr eftersom man maste forlita sig pd att det
andra fartyget forstir och foljer sjovigsreglerna 1 situationen och vidare konstaterar att man

madste vara extra vaksam och ha 6vertalig 6versikt 6ver situationen.

Respondenterna fick frigan hur och nir de skulle vidta en atgiard om det andra fartyget
fortsdtter pa sin kurs och fart. Respondenterna nr. 5 och nr.7 menade att de skulle gira

styrbord nir de hade ett TCPA pa 10—15 min. Respondent nr 7 svarade sahir pd fragan;

Girar man for tidigt och den andre ocksd borjar gira di blir det en osiker
situation. Och vantar man for linge di kan incidenten bli en olycka.
Svart att sjga nagot generellt. Borjar man komma ner 1 4 5 mil har si
bérjar det bli nira. Dra ner pd farten ar det basta alternativet, det koper

tid, men de flesta gor inte det pga. tidtabell.

Tre respondenter ansdg att om det andra fartyget inte gér nagot inom en sjomil skulle de

sjalva gira styrbord for att undvika en kollision 1 enlighet med regel 17 1 COLREG.

Fem av nio ansdg att det foreligger en incident da det andra fartyget inte agerar och det gir

sa langt att de sjdlva maste utféra en mandver for att undvika kollision.

Aterigen tas faktorer upp sisom fartyget storlek, fart och manéverformiga. Flera
respondenter menar att med dilig mandverformaga och/eller stora fartyg skulle agerandet

ske tidigare dn det de uppgav innan.

4.2.4 Upphinnandesituation

Samtliga respondenter menar att de skulle bibehalla sin kurs och fart 1 enlighet med regel 13
1 COLREG. Diremot uppger flera att de skulle gira nagra grader styrbord om det andra
fartyget ligger for nira, om forutsittningarna lingre fram tilliter det. Ett flertal respondenter

preciserar "for nira" som ett avstind mellan 0.5 - 0.3 sj6mil.
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tre av nio upplever att en incident uppstar nir det andra fartyget kommer nirmare in 0.3
sjomil ifran eget fartyg. Medans respondent nr. 8 samt nr. 2 uppfattar en nirsituation under

0.1 sj0mil som en incident. Nr. 7 benamner avstindet 0.2 mellan fartygen som en incident.

Under intervjun refererar respondent nr 3 till en likande situation som denne upplevt under

sin MOnstring som styrman.

Det ir ju det hir med bank effekter, samverkan och motverkan. Det
andra fartygets nos kan sugas in 1 min fartygssida vilket har hint mig en
gang. Och di var det i en liknande situation som det har. Jag litade ju pa
att han, som ir upphinnande, att han skulle passera mig di. Vi gick bada
pd full maskin. Han gick nirmare och narmare tills jag blev intringd mot
en djupkurva och jag sdg att han var tvungen att gira kraftigt. Sa kom han
sd nara. For han ville ju halla sig pd sin kurs, di gira han fel och girade 1
stallet sd han kompenserade helt galet. Si det blir ju forst ett utryck och

sen ett insug och slir 1 min (babord)sida.

Hir tog nagra respondenterna upp det andra fartygets storlek di de menar det dr en
avgorande faktor hur nira man gi varandra. En respondent tillade att ju storre fartyg ju mer

avstand eftersom man kan “sugas” in mot fartyget om man gar for nira.

Alla respondenter upplevde att situationen ar 6ver nir det andra fartyget ar vil forbi, vilket
flera uttryckte ir nir det andra fartyget passerar dem med en till tva fartygslingder upp till en

sjomil.

4.3 Vad ir skillnaden mellan olycka och incident?

Majoriteten av respondenterna var Overens om att en incident ir situationen som
uppkommer innan en olycka uppstir. En olycka dr nigot som fororsakar skada, inte bara att
nigot har gitt fel utan att det faktiskt fitt fysiska konsekvenser, oavsett omfattningen. En
incident dr en situation som kunde ha blivit en olycka men inte blev det, oavsett

marginalerna.
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En respondent uttryckte sig sihdr som svar pa frigan:

Alla olyckor ir en incident men alla incidenter ar ju inte en olycka

Respondent 3 uttrycker att en olycka idr nir en skada har uppstitt exempelvis vid en
kollision eller en grundstdtning, och en incident ir dgonblicken innan man lyckats avvirja
detta. Respondent nr 5 benimner skillnaden som en situation som hade kunnat
vara vildigt farlig, som en nirsituation dir man exempelvis inte kunde folja COLREG eller
att rodret liser sig. Om situationen ledde till skador pa besittning eller fartyg uppstod en

olycka. Om det inte uppstod skador pi varken fartyg eller besittning uppstod en incident.

Respondent nr 7 beskriver skillnaden mellan olycka och incident sihir:
Ja, enligt mig igen di, for mig ir en olycka ndgonting som fororsakar

skada pd liv, miljé eller egendom. En incident ar ndnting som skulle
kunna lett tll en skada men inte gjorde det. ... For mig ar det skillnaden.
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5 Diskussion

Syftet med den hir studien var att ta reda pa definitionen av en incident samt skillnaden
mellan incident och olycka. Vi ville ocksa ta reda pd avstinden och/eller CPA:n 1 olika
trafiksituationer som definierar en incident. I det hir kapitlet diskuteras resultatet utifrin

bakgrund, syfte och metod.

Kapitlet dr uppdelat 1 tva segment dir forsta delen innehiller en diskussion kring
respondenternas svar som framkommit under intervjuerna. Den andra delen innefattar en

diskussion kring uppsatsens metod.

5.1 R esultatdiskussion

[ foljande avsnitt diskuteras den data som har presenterats 1 resultatkapitlet 1 relation till den

tidigare forskningen.

5.1.1 Vad ir definitionen av en incident?

En insiktsfull definition av en incident, som erhdlls frin en av studiens respondenter ir ett

ogonblick dir man siger "wups" och tinker att det dir kunde ha gatt illa.

[ likhet med studien av R. Garrison (2014) var flera respondenter 6verens om att en incident
kan liknas vid en ovintad hindelse som inte orsakade skada pa liv, egendom eller miljé men

hade potential att gora det.

Det framkom tydligt 1 resultatet att de flesta respondenter kinde obehag och benimnde
situationen som en incident nir de kinde att de inte hade kontroll pa sitt eget fartyg. De
flesta kinde pa samma sitt nir de tappade kontrollen Gver situationen, att de inte hade en
utvig och fick forlita sig pa det andra fartyget holl sig pa avstind. Att inte ha kontroll 6ver
situationen var ett dterkommande pastiende under intervjuerna och liknades med

maktloshet, dd de endast kunde observera under situationens gang.
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Diarutover tillkom det att negligering av  sjovigsregler eller att de inte foljs alls kan
definieras som en incident. Hir diskuterades i synnerhet regel 17 (fartyg som ska halla kurs
och fart) och regel 16 (fartyg som ska halla undan) 1 COLREG. Situationen kan bli vildigt
problematisk om ett av fartygen forbiser reglerna av den orsaken att om en kollisionsrisk
uppstar har det andra fartyget som ska halla kurs och fart ocksd skyldighet att gira for att
undvika kollision. Nir detta agerande ska ske dr upp till styrman pa vakt att avgora. Hir

speglar minskliga faktorer in sisom erfarenhet samt beddmningstormaga.

5.1.2  Trafiksituationer

Det framkom 1 resultatet att samtliga respondenter valde att folja de visentliga reglerna 1

respektive trafiksituation.

[ det forsta exemplet presenterades en stiv mot stivsituation dir vi frigade om vilka dtgirder
som bor tas och nir de skulle agera. Samtliga respondenter andrade kursen mot styrbord i
enlighet med regel 14 och flera respondenter svarade att de skulle gira si fort de sig det
andra fartyget 1 radarn. Beroende pa vilken skala man har pa radarn vid tillfillet si fir man
gira olika mycket. En liten gir i god tid kan ge en stadig 6kning 1 CPA som leder till ett

sakert passageavstand.

Foljande exempel med ett styrbordsexempel benimndes som den mest littfirdiga situationen
av den orsaken att den var 1 hogsta grad den mest kontrollerbara situationen. Samtliga
respondenter bendmner att de, 1 enlighet regel 16, ska hilla undan for det andra fartyget.
Detta medfor att styrman pd vakt far ta beslut och utfora en datgird som hon eller han anser

vara den mest fordelaktiga, sd linge hen foljer sjovigsregler och gott sjomanskap.

Pafoljande exempel som behandlande en babordssituation ansigs av samtliga respondenter
som den mest besvirliga, detta pa grund av att 1 enlighet med regel 17 ska eget fartyg halla

kurs och fart. Det hir medfor att kontrollen och ansvaret att agera inte ligget pa eget fartyg.
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I likhet med tidigare korsande trafiksituation aterkommer behovet av att ha kontroll dver
situationen. Flera respondenter ansig att man inte kunde lita pd att det andra fartyget haller
undan och att man madste ha jarnkoll pa det andra fartygets avsikter. Det kan hinda att det
andra fartyget saknar pilitlig tekniskt hjdlpmedel eller att de har annan syn pa sikerhet till

toljt av annan organisation och sikerhetskultur ombord.

Vid en upphinnandesituation ansidg respondenterna att de skulle halla kurs och fart 1 enlighet
med regel 13. Det dr det omkdrande fartygets ansvar att hilla ett sikert avstand till det
upphinnande fartyget. Ett sikert avstind kan definieras olika beroende pi en del faktorer,
sasom styrman pa vakts egna erfarenheter eller sikerhetskulturen ombord. Dessa behover
nodvindigtvis inte stimma Overens med det upphinnande fartygets definition av ett sikert
avstand och dirfor ansig de flesta respondenter att de skulle gi nigra grader it styrbord for

att oka CPA.

Vid frigorna pa respektive trafiksituation kom wvissa faktorer upp som respondenterna
menade skulle paverka agerandet. Fartygstyp och storlek var en av avgdrande faktor nir det
gillde agerandet 1 situationerna. Ett storre fartyg kriver mer mandverutrymme och tar ofta
lingre tid pa sig fran handling till utférande. Flera respondenter menade att om det andra
fartyget ar vildigt stort, skulle agerandet ske 1 ett tidigare stadie dn de avstind de nimnde

tidigare.

Det framkom dessutom att i en upphinnande situation kan storleken pa fartyget vara vildigt

avgorande betriffande hur nira man kan gi varandra.

Fartygets mandverformdga kan exempelvis bero pa att ett fartyg har ett mindre eftektivt
roder dn andra fartyg vilket medfor att agerandet maste ske tidigare om de vill ha ett sikert

passageavstind. Farten hade ocksa en viss inverkan pa agerandet 1 de olika situationerna.
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5.1.3 Identifiera en trafikincident med avstind och/eller CPA

Det forsta exemplet som presenterades behandlade en stiv mot stiv situation. Hir fick

respondenterna fragan vilket avstind som definierar en incident 1 den hir trafiksituationen.

Figur 4-Stav mot stiv. Visar resultaten av avstind som definieras som en incident. Hir ser vi det
andra fartyget och de réda sektorerna ar dir respondenterna inte vill komma innanfor (Forfattarens
egna bild).

Vi fick tre stycken olika svar (Se figur 4) 60% av respondenterna som svarade pd fragan

menade att lika med eller under en sjomil ansigs en incident foreligga.

20% av respondenterna som svarade pa frigan menade att 1 en kontrollerad situation forelig
en incident nir avstindet mellan fartygen var lika med eller under 0.3 sjomil. En kontrollad

situation definierades som en situation nar man har haft koll pa fartyget under en lingre tid.

Den sistndamnde, respondent nr. 7, ansdg att pa Oppet hav var det onddigt att komma
nirmare in sex sjomil fran det andra fartygets stiv och definierade det som en

incidentsituation.
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Det framkom att 6ppet hav var en definitionsfriga. Detta uppenbarade sig 1 resultatet da den
senare definitionen av incident skilde sig avsevirt frin de andra. Detta kan aterkopplas till
minskliga faktorer dir erfarenheter av tidigare arbete kan speglas in. Respondent nr. 7 som
har en tidigare erfarenhet av oceanfart har en annan definition av 6ppet hav dn vad resterna

av respondenterna har som har erfarenheter av europafart eller kustfart (Se Bilaga 2).

@R

Figur 5-Styrbordsbit. Visar avstinden dir respondenterna ansig att det blev en incident. Hir ser vi
det styrbordsfartyget och de roda sektorerna dr dir respondenterna inte vill komma innanfor
(Forfattarnas egna bild).

Foljande exemplet representerar en styrbordssituation.

De flesta respondenter uppfattade den hir situation som okomplicerad och de kinde att de
kunde g3 relativt nira det andra fartyget utan att det uppstod en incident. Detta pa grund att
eget fartyg dr det som ska halla undan enligt regel 16 och de kinde att de hade kontrollen

oOver situationen.
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Det uppkom 1 resultatet att flera respondenter valde att gi akter om det andra fartyget, dock
om avstindet kom under 0,2 sjomil menade ett flertal respondenter att en incident forkom

(Se Figur 5).

Ett fatal respondera menade, om omstindigheter tilliter, att de skulle ga for om det andra

fartyget om BCR inte ir mindre 4n tvd sjomul.

Senaste agerande skulle ske med en sjomil avstind, nirmare definierades som en incident

Figur 6-Babordsbdt. Visar avstandsringen runt det andra fartyget di de kinner att det blev en
incident. Hir ser vi det babordsfartyget och de roda sektorerna ar dir respondenterna inte wvill
komma innanfor (Forfattarnas egna bild).

Den tredje trafiksituationen avsdg en babordssituation. Den hir situationen upplevdes som
den mest kritiska bland respondenterna pa grund av det andra fartyget ska hailla undan frin

det egna fartyget.
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Samtliga respondenter ansdg att en incident foreligger om det andra fartyget inte foljer
sjovigsreglerna och det leder till att det egna fartyget maste utfora en atgiard for att undvika

kollision. Denna atgird skulle ske senast en sjomil frin det egna fartyget (Se figur 6).

Figur 7-Upphinnande. Visar avstindsringen runt det andra fartyget dia de kidnner att det blev en
incident. Hir ser vi det egna fartyget och de roda sektorerna ir dir respondenterna inte vill att det
andra fartyget skall komma narmare an (Forfattarnas egna bild).

Den sistnimna trafiksituationen beror en upphinnandesituation. Samtliga respondenter ansag
att de skulle bibehilla kurs och fart om de blev omkérda. Diremot skulle de gira nigra
grader styrbord om det andra fartyget kom fOr nira. Samtliga respondenter ansig att en
incident foreligger om det andra fartyget kommer lika med eller under 0.2 sj6mil fran sitt

eget fartyg. (Se figur 7)
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5.1.4  Skillnaden mellan incident och olycka

Majoriteten av respondenterna var eniga om att en incident dr situationen som uppkommer

innan en olycka uppstar.

En olycka ir nigot som fororsaka skada, inte bara att nagot har gitt fel utan att det faktiskt

fitt tysiska konsekvenser, oavsett omfattningen.

En incident ir en situation som var pd vig att utvecklas 1 en olycka men hindrades innan

utfallet blev olycksbringande.

5.2 Metoddiskussion

[ foljande avsnitt diskuteras studiens metodval, vad som kunde gjorts annorlunda samt

metodens for och nackdelar f6ljt av en diskussion av studiens reliabilitet och validitet

52.1 Intervju

Vi anser att, med aterkoppling till syftet, att valet av semistrukturerad intervju var den mest
limpligaste metoden. Genom att vi anvinde oss av en intervjuguide som riktlinjer for
intervjun, sa gav de idven spelrum for oss att stilla foljdfrigor till respondenterna. Som
forvintat kom respondenterna enskilda asikter fram. De fick fritt tinka och reflektera 1 en
trygg miljo vilket stirkte validiteten 1 denna studie. Intervjuaren kunde samtidigt stilla

toljdfragor och verkligen pressa informanten och inte bara noja sig med forsta tanken.

Fordelen med de personliga intervjuerna var att respondenten stod i centrum och fick fora
fram sina tankar och synpunkter. Fordelen med om vi skulle valt gruppintervjuerna istillet
tor personliga intervjuer ir att genom en diskussion 1 grupp kan fler asikter fors fram.

Nackdelen men metodvalet blev det liga antal respondenter.
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Under studiens ging uppticktes svarigheten med transkribering liksom metodboken
(Denscombe, 2009) tog upp problemet med att viss materiel maste kasseras, ibland tyvirr bra

material. Likasd arbetstimmar som gatt dt till just transkriberingen vart mer in planerat.

5.2.2  Studiens validitet och reliabilitet

Studiens resultat uppskattas halla god validitet utifran ett antal aspekter. Resultatet grundar
sig pa respondenternas svar 1 friga om deras definitioner av incidenter och olyckor och
genom intervjufrigorna har just personliga erfarenheter, dsikter och reflektioner givits
utrymme. Forfattarna utgick frin den information som utkom frin intervjun med

tillverkaren som ir en expert inom admnet och respondenten har dirigenom en hog

trovirdighet (Descombe, 2009).

Det som okar tillforlitligheten 4r att intervjuerna genomfordes med  bra
Jjudinspelningsutrustning, detta resulterade 1 god ljudupptagning, vilket underlittade

transkriberingen for att frangd tolkningar eller utebliven information.
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6  Slutsats

Nedan presenteras studiens svar pa studiens fragestillningar. Svaren ir framstillda med
avseende pd studiens avgriansningar och syfte. De svar som presenteras dr uppfattningar som
reflekterar studiens respondenter och representerar dirmed inte nddvindigtvis resten av

sjOfarten.

6.1 Hur uppfattar ett bryggbefil en olycka till sjoss?

Den sammanstillda uppfattningen om vad en olycka till sj6ss dr en trafiksituation som ledde

till skada pa besittning, egendom eller milj6.

6.2 Hur uppfattar ett bryggbefil en incident till sjGss?

En samfillig uppfattning av en incident dr en ovintad hindelse som inte orsakade skada pa
varken besittningen, egendom eller miljé, men hade potential att gora det. En incident kan
ocksd liknas med en situation dir respondenterna tappar kontrollen over fartyget eller

trafiksituationen.

Forsummelse av sjovigsreglerna 1 en trafiksituation kan ocksd likstillas med en

incidentsituation.

6.3 Vad ir skillnaden mellan en olycka och en incident?

En olycka ir nigot som fororsaka skada, inte bara att nigot har gitt fel utan att det faktiskt
fitt fysiska konsekvenser, oavsett omfattningen. En incident dr en situation som kunde ha

blivit en olycka men inte blev det, oavsett marginalerna.

6.4 Vilka avstind och/eller CPA anser bryggbefil definierar en trafikincident i olika
trafiksituationer till sjGss?

e Stiv mot stiv: Med avseende pa den hogsta procentuella responsgraden uppskattas att
en incident uppstar lika med eller mindre 4n en sjomil frin det andra fartygets stav.
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e Styrbordssituation:

-BCR pa minst tva sjomil.
-Akter om pd minst tva sjomil.
-Tvirs, inte under en sjomil.
e Babordssituation: inte under en sjomil frin det andra fartyget.

e Upphinnandesituation: inte under 0,2 sjomil frin det andra fartyget.

6.5 Fortsatt forskning

Under studiens ging har det framkommit ett antal aspekter och frigor som inte
presenterades 1 denna studie men som hade varit intressant att fa en tydligare forstielse for

amnet.

Ett storre antal respondent skulle kunna ge en mer tilltorlitlighet av definitionen av en
incident. Ett annat lampligt arbete ir om olika nivder av 6ppenhet 1 hierarkiska
organisationer paverkar hur fartyget framfors eller hur olika nationella kulturer paverkar

sakerhetskulturen ombord.
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BILAGA 1 - INTERVJUMALL

INLEDANDE FRAGOR

Vilka typer av fartyg har du jobbat pa?
Hur lange har du jobbat till sjéss som styrman/beféalhavare?

Vad ar en saker trafiksituation?

Vad ar en incident for dig?

Vad ar en olycka for dig?

Vad ér skillnaden mellan en olycka och en incident?

SPECIFIKA FRAGOR
Kondition: Pa 6ppet hav, maskindrivna fartyg

Exempel 1. Stav mot stav

Owen ship

Hur skulle du agera i den har situationen?
Vilket avstand skulle du gira i en san hér situation och kdanna dig sdker?
Nar skulle den hér situationen bli obehaglig? (Anta att det andra fartyget behaller kurs och fart)

Vad gor gransen for att det har blir en incident?



Exempel 2. Styrbordsbat

. Owen ship

Vilka faktorer gor den har situationen svar?

Hur skulle du agera i den har situationen?

Vilket avstand skulle du utfora en gir?

Nar skulle den hér situationen bli obehaglig? (Anta att det andra fartyget behaller kurs och fart)

Vad gor gransen for att det har blir en incident?

Hur paverkas situationen om ytterligare ett mal i narheten, paverkas nar/om en incident? (rita in ett till mal)

Nar anser du att situationen ar over?



Exempel 3. Babordsbat

Crwn ship

Vilka faktorer gor den hér situationen svar?

Anta att det andra fartyget behaller kurs och fart, vilket avstand utfér du en gir?

Nar skulle den har situationen bli obehaglig? (Anta att det andra fartyget behaller kurs och fart)
Vad gor gransen for att det har blir en incident?

N&r anser du att situationen ar over?



Exempel 4. Upphinnande

Crwen chip

Hur skulle du agera i den hér situationen?

Nar skulle den hér situationen bli obehaglig? (Anta att det andra fartyget behaller kurs och fart)
Vad gor gransen for att det har blir en incident?

Nar skulle du utféra en mandéver?

Nar anser du att situationen ar 6ver?

AVSLUTANDE FRAGOR

Nagot annat du vill ta upp?



BILAGA 2 — RESPONDENTER

RESPONDENT ERFARENHET AR
Respondent nr.1 Tankfartyg 26ar
Bulkfartyg
Respondent nr.2 Tankfartyg lar
RO-PAX
Bulkfartyg
Respondent nr.3 Segelfartyg 2ar
Respondent nr.4 Kryssningsfartyg 5ar
Bulkfartyg
Respondent nr.5 RO-PAX 3ar
Kanalbat
Respondent nr.6 RO-RO 5ar
RO-PAX
Respondent nr.7 RO-RO 3ar
Bulkfartyg
Respondent nr.8 RO-PAX 3ar

RO-RO



Respondent nr.9 RO-RO 2ar



