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FORORD

Detta examensarbete omfattar 15 hogskolepodng och dr en avslutande del av det fyradriga
Sjokaptensprogrammet (180 hogskolepoing) pd Chalmers tekniska hdogskola. Arbetet dr
genomfort tillsammans med projektet P4 rétt kurs” som drivs av foretaget MTO Sdkerhet AB
och dir Sjofartsverket &r en deltagande part. Det har varit bide roligt och givande att fordjupa
sig inom lotsning och sdkerhet till sj6ss under dessa méanader.

Ett sdrskilt tack vill vi rikta till vir handledare Jan Skoog som med sin humor, outtrttliga
engagemang och konstruktiva feedback har stottat, motiverat och viglett oss genom hela arbets-
och skrivprocessen.

Vi vill dven rikta ett stort tack till vdr externa handledare Magnus Anderson frén Sjofartsverket
for sin medverkan, engagemang och virdefulla erfarenheter som har bidragit till att ge arbetet
en praktisk forankring och kontakter inom branschen.

Vidare vill vi tacka alla intervjudeltagare som tagit sig tid att dela med sig av sin kunskap och
erfarenhet — utan er hade denna studie inte varit mojlig. Ert deltagande har varit en nyckelfaktor
for att belysa viktiga aspekter av &mnet, uppfylla studiens syfte och besvara fragestdllningarna.

Slutligen vill vi uttrycka var tacksambhet till alla som pa olika sétt stottat och uppmuntrat oss
bade under arbetet med denna rapport och genom hela vér utbildning.
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SAMMANDRAG

Den globala sj6farten spelar idag en nyckelroll i internationell handel, men navigering i trdnga
kustfarvatten och hamnomraden medfor betydande risker. Lotsning, dir en lokal expert
assisterar fartyget vid hamnanlop, dr en central atgérd for att 6ka sdkerheten. Trots detta visar
tidigare incidenter och forskning att bristande kommunikation och informationsutbyte mellan
lots och bryggteam kan utgora allvarliga sdkerhetsrisker. Syftet med denna studie &r att
undersdka om en gemensam fardplan, som i forvdg delas mellan lots och bryggbefil, kan framja
ett battre samarbete ombord och forbéttra sdkerheten vid navigering i lotsfarled.

Studien har genomf0rts i samarbete med Sjofartsverket under hosten 2024 och varen 2025 inom
ramen for projektet "Pa ritt kurs", som drivs av foretaget MTO Sdkerhet AB, i de svenska
lotsomradena Oxeldsund och Malmo. Genom kvalitativa semistrukturerade intervjuer med
lotsar och bryggbefil har studien kartlagt hur en gemensam fardplan paverkar kommunikation,
situationsmedvetenhet och riskhantering. Studien har fokuserat pé tre fragestillningar avseende
vilka sdkerhetshdjande effekter en gemensam fardplan kan medfora, hur fardplanen bor
utformas samt vilka barridrer som finns for implementering. En avgrdnsning har gjorts till
svenska handelsfartyg och lotsomraden.

Resultaten visar att en delad fardplan bidrar till ett effektivare informationsutbyte och en dkad
gemensam forstdelse for navigeringen. Vidare visar analysen att arbetssittet bidrar till okat
intresse, en béttre forberedd och mer aktiv beséttning under lotsoperationen. Barridrer for
implementering identifieras och kategoriseras i omraden som innefattar organisatoriska,
kulturella och tekniska hinder. Respondenter anser att fardplanen bor utformas pa ett
anvindarvénligt och lattillgéngligt sdtt som inte innebédr merarbete. Sammanfattningsvis visar
resultaten att en gemensam fardplan kan minska olycksrisken och ddrmed 6ka sékerheten.

Nyckelord: Lotsning, fardplan, bryggteam, distribuerad situationsmedvetenhet, bryggresurs-
hantering, BRM, samf6rstand, samarbete
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A shared passage plan between pilots and bridge officers
A qualitative interview study on the passage plan’s impact on maritime safety, its design and
barriers to implementation

FELICIA LILJEROTH
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Department of Mechanics and Maritime Sciences
Chalmers University of Technology

ABSTRACT

Global shipping plays a key role in international trade today, but navigating in confined coastal
waters and port areas presents significant risks. Pilotage, where a local expert assists the vessel
during port approaches, is an essential measure to enhance safety. Despite this, previous
incidents and research indicate that deficiencies in communication and information exchange
between the pilot and the bridge team can pose serious safety risks. The aim of this study is to
examine whether a shared passage plan, provided in advance by the pilot to the bridge officers,
can promote better onboard teamwork and improve safety during navigation in pilotage waters.

The study was conducted in collaboration with the Swedish Maritime Administration during
the autumn of 2024 and the spring of 2025 within the project "Pa rétt kurs", led by the company
MTO Sékerhet AB, in the Swedish pilotage areas of Oxeldsund and Malmé. Through
qualitative semi-structured interviews with pilots and bridge officers, the study mapped how a
shared passage plan can affect communication, situation awareness, and risk management. The
study focused on three key questions regarding the safety-enhancing effects of a shared passage
plan, how the passage plan should be designed, and the barriers to its implementation. The study
is limited to Swedish commercial vessels and pilotage areas.

The results indicate that a shared passage plan contributes to a more efficient exchange of
information and an increased mutual understanding of navigation. Furthermore, the analysis
shows that this approach fosters greater engagement and a better prepared and more active crew
during pilotage operations. Barriers to implementation were identified and categorized into
organizational, cultural, and technical obstacles. Respondents emphasized that the passage plan
should be designed in a user-friendly and easily accessible manner that does not create
additional workload. In summary, the findings suggest that a shared passage plan has the
potential to reduce the risk of accidents and thereby enhance safety.

The report is written in Swedish.

Keywords: Pilotage, passage plan, bridge team, distributed situation awareness, Bridge
Resource Management, BRM, consensus, teamwork
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FORKORTNINGAR OCH BEGREPP

BRM

Bryggbefil

Bryggteam

Cross track

DSA

Fardplan

MPX

MRM

Navigationsstyrman

RTZ

The conn

Bridge Resource Management. Ett arbetssitt for att optimera
samarbete, kommunikation och beslutsfattande med hjalp av
tillgéngliga resurser pd bryggan under navigering.

Inkluderar de i bryggteamet som har en befilsroll, exempelvis
styrman, dverstyrman och befdlhavare.

Alla i fartygsbesittningen som aktivt deltar i arbetet pé fartygets
brygga, exempelvis vakthavande befdl (OOW), befédlhavare,
utkik, rorgéngare. Lots inkluderas ej.

Aven kallat XTD (Cross Track Distance) och syftar pa distansen
till babord respektive styrbord om den planerade kurslinjen, som
anses vara sikert for fartygets framdrift baserat pa aktuellt
djupgéende och onskat UKC (Under Keel Clearance). Cross
track &r kopplat till ett ECDIS-larm om fartyget befinner sig
utanfor denna gréins.

Distributed Situation Awareness. Ett koncept som beskriver hur
situationsuppfattning delas och bibehills inom ett team for att
uppni ett gemensamt mal.

Fran eng. passage plan eller voyage plan. Ett dokument som
redogor for planerad rutt frdn en hamn till en annan och kan
innehalla information om bland annat waypoints, girpunkter,
kurser, farter, strom, vader och radiorapportering.

Master-Pilot Information Exchange. Ett informationsutbyte
mellan lots och befdlhavare som sker omedelbart efter lotsen
bordat fartyget och innan lotsningen paborjas.

Maritime Resource Management. Annan bendmning pa BRM
som dven inkluderar maskinbeséttning och landbaserad personal.

Bryggbefil som dr ansvarig for att genomfora fartygets
ruttplanering och halla sjokort/publikationer uppdaterade.

Det standardiserade formatet (route exchange format) for att
overfora ruttplaner mellan olika elektroniska sjokorts- och
informationssystem ombord och i land.

Fran eng. conduct. Att ha det operativa handhavandet 6ver
fartygets framforande.

vii



1. INLEDNING

Sjotransporter utgor en central del i den globala handeln och &dr det mest kostnadseffektiva
transportmedlet (Chen m.fl., 2022) for att frakta stora méngder gods langa avstand. Samtidigt
ar sjofarten en riskfylld och olycksdrabbad bransch, dir olyckor sdsom grundstdtning, kollision
och brand kan fa allvarliga konsekvenser for bade ménniskor, miljé och ekonomi (Ugurlu m.fl.,
2015). Trots stort fokus pd okad sékerhet, med allt hardare regleringar inom den maritima
sektorn, intrdffar fortfarande manga olyckor &rligen (European Maritime Safety Agency
[EMSA], 2024). Under perioden 2014 till 2023 var 29 116 fartyg inblandade i totalt 26 595
rapporterade marina olyckor for fartyg registrerade i EU-ldnder samt pé tillhdrande territorial-
vatten. Under 2023 skedde mer 4n hélften av olyckorna i kustnira farvatten, varav en majoritet
1 hamnomraden. For drygt 58 % av dem angavs ménskliga faktorer som den huvudsakliga
orsaken, foljt av fel pa system eller utrustning med knappt 26 %.

Navigering i1 kustnéra vatten och trdnga farleder utgor ett riskfyllt moment i och med trafik-
densiteten, nirheten till land och forekomsten av navigatoriska faror (Lahtinen m.fl., 2020). En
viktig och internationellt etablerad &tgéird for att 6ka sdkerheten i samband med hamnanl6p ér
lotsning (International Maritime Organization [IMO], 2003), vilket innebér att en lokal expert
inom det specifika hamnomrédet ansluter till fartyget och fungerar som en radgivare till
bryggteamet under navigeringen. I Sverige dr det Transportstyrelsen som beslutar om vilka
omréaden och fartyg som omfattas av skyldigheten att anlita lots, medan Sjofartsverket ansvarar
for all operativ lotsningsverksamhet (Transportstyrelsen, 2023).

Lotsning hor till en av de mest komplexa och kritiska operationerna inom sjéfarten (Sharma &
Nazir, 2017), vilket forutsitter en hog grad av samordning och gemensam situationsforstaelse
mellan lots och bryggteam. Flertalet haverirapporter efter olyckor i kustnira vatten med lots
ombord, har identifierat brister i kommunikation och informationsutbyte samt avsaknad av en
gemensam forstéelse, som bidragande faktorer till olyckorna (Chauvin m.fl., 2013). Forskning
visar pd att sédkerhetskritiska incidenter inte effektivt kan reduceras genom ett enskilt fokus pa
méinskliga misstag (Butler m.fl., 2022), utan att det krévs mer systemdvergripande dtgarder som
involverar bade lots och bryggbefil. Dessa incidenter och tidigare forskning pekar pa behovet
att utveckla metoder for att forbittra samarbetet inom bryggteamet och 6ka samforstandet under
lotsning. En gemensam fardplan som i forvdg delas mellan lots och fartyg (Di Lieto, 2022), &r
exempel pa en forsiktighetsatgérd som skulle kunna forhindra allvarliga olyckor till sjoss.

1.1 Bakgrund

Denna rapport skrivs i samarbete med forskningsprojektet P4 ratt kurs” som initierats och drivs
av foretaget MTO Sékerhet AB, med finansiering fran Trafikverket och dir Sjofartsverket ér
en samarbetspartner i projektet. Syftet med projektet dr att ta fram och testa en arbetsmetod for
hur en detaljerad fardplan kan utformas for att forbéttra samarbetet mellan lots och bryggbefil
vid navigering i lotsfarled. Lotsen tar fram en fardplan utifrin respektive fartyg som sedan delas
med bryggteamet 1 forvig for att ge dem tid att sitta sig in i planen, istillet for att det sker forst
efter lotsen har bordat fartyget. Projektet forvéntas leda till 6kad sjosdkerhet genom att reducera



risken for allvarliga olyckor under lotsning. Denna studie tar avstamp i projektet P4 ritt kurs”
och tittar pd hur en delad gemensam fardplan kan paverka sjosékerheten, vad fardplanen bor
innehalla for att uppnd sitt syfte samt vilka barriirer som finns for implementering och
anvindning av en sddan plan.

1.2 Syfte

Syftet med studien é&r att undersdka om en gemensam fardplan som i forvdg delas mellan lots
och fartyg kan forbéttra sdkerheten vid navigering i lotsfarled genom att reducera risken for
allvarliga olyckor. Studien &mnar ocksé identifiera hur en gemensam férdplan kan utformas for
att frimja samarbete och samforstand mellan lots och bryggteam. Slutligen syftar rapporten till
att identifiera eventuella barridrer som kan hindra implementering och anvéndning. Genom att
redogora for potentiella fordelar och/eller nackdelar, stravar studien efter att bidra med insikter
och kunskap for att forbéttra sjosikerheten i1 kustnéra farvatten och hamnomraden.

1.3 Fragestaéllningar
For att na studiens syfte har foljande forskningsfrdgor formulerats:
e Hur kan en gemensam fédrdplan som i forvig delas mellan lots och bryggbefil paverka
sakerheten vid navigering i lotsfarled?
e Hur kan en delad gemensam fédrdplan utformas for att lots och bryggbefil ska arbeta 1
bittre samforstdnd?
e Vilka barridrer finns for implementering och anvindning av en delad gemensam férdplan
mellan lots och bryggbefal?

1.4 Avgransningar

Studien tittar pd hur en delad gemensam fardplan bor utformas med fokus pé vilken information
lotsar respektive bryggbefil anser ska ingé i fiardplanen, snarare &n pé tekniska losningar. En
geografisk avgransning har gjorts till svenska hamnar, lotsomrdden, handelsfartyg och
bryggbefil. Urvalet i intervjuer har avgréansats till bryggbefdl som arbetar eller har arbetat pd
svenska handelsfartyg som anloper svenska hamnar, respektive lotsar som dr aktiva eller har
varit aktiva i lotsomrddena Oxelosund och Malmé. Utldndska fartyg, bryggbefil eller hamnar
har dérmed inte tagits i beaktning. Landanstéllda pa rederier har inte inkluderats i studien och
ddrmed uteldmnas det perspektivet. Studien fokuserar pé respondenter fran handelsfartyg och
exkluderar andra typer av fartyg, sdsom fritidsbétar, militdra fartyg och specialfartyg.

For litteraturoversikten har en tidsméssig avgriansning gjorts utifran typ av rapport och dmne.
Vetenskapliga artiklar angdende sjofarten har bedomts utifrdn bade innehdllsmissig och
tidsméssig relevans for att sdkerstélla att de speglar dagens kunskapsldge. Vetenskapliga
artiklar och killor géllande teorier om exempelvis kommunikation och psykologisk trygghet
har inte avgrinsats tidsmdssigt for att kunna anvinda den ursprungliga killan eller
upphovspersonen. Bocker, lagtexter och hemsidor for statliga myndigheter har avgransats till
senaste upplagan eller publiceringen. Andra typer av referenser, diribland litteratur avseende
forskningsmetodik, har inte begransats tidsmissigt.



2. TEORI

I f6ljande kapitel presenteras teori om lotsning, dess funktion i Sverige och de olika regelverk
som styr och reglerar lotsningsprocessen. Avsnittet avhandlar 4ven samarbetet mellan lots och
bryggteam, kommunikation samt andra faktorer som kan péverka lotsoperationens genom-
forande och framgéang. Slutligen adresseras maritima olyckor under lotsning och ett antal
haverirapporter presenteras i korthet for att belysa problematiken.

2.1 Lotsning

Niér fartyg anloper hamnar, och senare avgar fran samma hamn, bordar en lots fartyget for att
assistera bryggteamet med rddgivning under navigering i lotsfarled. Lotsen &r en lokal expert
inom det specifika hamnomradet (Abreu m.fl., 2022) och kénner till farleder, strom, tidvatten
och annan navigationskritisk information. Dessutom agerar lotsen som en ldnk mellan fartygets
besittning och lokala tjénster for sjotrafik, sasom Vessel Traffic Service (VTS), bogserbatar och
hamnarbetare, for att underldtta kommunikationen som vanligtvis sker pd det lokala spraket. I
ménga kust- och hamnomrédden é&r lotsning obligatoriskt for vissa typer av fartyg, men det
varierar beroende pa vilket vattenomrdde som trafikeras samt fartygets egenskaper och aktuell
last (Transportstyrelsen, 2023). Lotsning &r obligatoriskt for att 6ka sjosékerheten och minska
risken for kustnira olyckor.

Rekommendationer frén Internationella sjéfartsorganisationen (IMO, 2003) anger att ett bra
samarbete mellan lots och bryggteam, med hénsyn till fartygets system och utrustning samt
yttre faktorer, dr avgorande for en effektiv och lyckad lotsning. Kommunikation ombord mellan
bryggteam och lots, grad av situationsmedvetenhet, kunskap om fartygets karakteristik samt
bryggteamets intresse och engagemang i navigationen beskrivs som nyckelfaktorer for en
framgangsrik lotsning (Lahtinen m.fl., 2020).

2.1.1 Lotsning i Sverige

I Sverige delas ansvaret for lotsningsfragor mellan Transportstyrelsen och Sjofartsverket
(Transportstyrelsen, 2023). Transportstyrelsen faststdller regler for skyldigheten att anlita lots
och utférdar lotsdispens, samt definierar vilka omréden och fartyg som omfattas av lotsplikten.
Sjofartsverket ansvarar for den operativa verksamheten, dir alla svenska lotsar ar anstéllda, och
hanterar bade prisséttning av lotsningstjanster och planering for lotsbestdllningar. I Sveriges
territorialvatten, inklusive Vénern och Mélaren, finns foljande tio lotsomraden: Luled, Gévle,
Stockholm, Oxeldsund, Sodertélje, Kalmar, Malmo, Géteborg, Marstrand och Vénern (TSFS
2022:94). Dessa tio omrdden bestar i sin tur av over 100 hamnar och 200 lotsleder.
Sjofartsverket tillhandahéller i viss man standardiserade rutter for Electronic Chart Display and
Information System (ECDIS) och digitala sjokortssystem for de olika lotsomrédena, som i forsta
hand anvédnds av lotsarna pé respektive lotsstation (Transportstyrelsen, 2023). Navigations-
styrman kan anvénda sig av de dessa nér fartyget genomfor sin ruttplanering, men befélhavaren
har fortfarande det yttersta ansvaret for att planeringen utfors korrekt.



2.1.2 Regelverk och foreskrifter

Skyldigheten att anlita lots p& svenskt territorialvatten regleras av Transportstyrelsens
foreskrifter (2023) och styrs av flera faktorer. Grundregeln séger att lotsplikten géller for fartyg
med en ldngd pd 70 meter eller mer, eller en bredd pa 20 meter eller mer. Enligt Transport-
styrelsens foreskrifter och allmidnna rdd om lotsning (TSFS 2022:94) intrdder skyldigheten att
anlita lots ndr fartyget passerar en lotspliktslinje. Lotsledens och fartygets risknivd har ocksa
betydelse for forpliktelsen att anlita lots. Transportstyrelsen (2023) har faststéllt lotsleders
risknivéer efter bedomning av dess navigeringssvarighet, miljokénslighet och tillgéinglighet. Ett
fartygs riskniva faststills efter bedomning av fartygets last och konstruktion samt mingd och
placering av dess brannolja. Genom att lagga ihop riksnivaerna erhalls en total riskniva, som
avgor om fartyget dr skyldigt att anlita lots eller inte. Befdlhavare och styrmén har mgjlighet
att ansoka om lotsdispens (TSFS 2022:94), vilket &r ett personligt undantag fran skyldigheten
att anlita lots. Dispensen géller for en enskild person, pé ett specifikt fartyg, 1 ett specifikt
omréade och under en begrinsad tid, i normalfallet 3 &r.

Lotsen fungerar som en radgivare till bryggteamet under navigeringen. I Transportstyrelsens
foreskrifter om vakthallning (TSFS 2012:67) framgér att befdlhavaren eller vakthavande befil
aldrig fritas fran sitt ansvar for fartygets sdkerhet, oavsett lotsens ansvar och skyldigheter.
Vakthavande befil ska samarbeta med lotsen och hélla noggrann kontroll pa navigeringen.
Enligt 49 §, kap. 4, 1 TSFS 2012:67 framgar att lotsen ska informera om kommande étgérder
fortlopande och att vakthavande befdl bor se till att detta foljs. Om tveksamheter uppstar ska en
forklaring fran lotsen begéras, och om de dérefter kvarstir ska befdlhavaren informeras. Med
anledning av lotsens avgorande roll for navigationssidkerheten och fartygets hantering har
myndigheter (IMO, 2003) tydligt framhévt ansvar och uppgifter vid mandvrering av fartyg.

2.1.3 Informationsutbyte mellan lots och befalhavare

Varje lotsuppdrag inleds med ett informationsutbyte, en sa kallad Master-Pilot Information
Exchange (MPX), som vanligtvis sker mellan lots och befilhavare. Processen ska genomforas
omedelbart efter lotsen har bordat fartyget och den specifika lotsoperationen styr méngd och
innehall 1 genomgangen, men ska innefatta det som anses vara av betydelse for fartygets sdkra
framforande (TSFS 2022:94). Lotsen kommer ombord med aktuell information angiende
forvantad trafik, tillgdngligt vatten, strom och vider som kan komma att féréndra fartygets egen
fardplan (Sharma m.fl., 2019). Informationsutbytet bor vara en kontinuerlig process som pagér
under hela lotsningen (IMO, 2003) och ska behandla navigation, firdplan, aktuell trafik, lokala
forhallanden och regler, fartygets karakteristik samt handlingsplaner for oforutsedda héndelser
och olyckor. IMO har beslutat att det &r upp till varje behorig lotsmyndighet att utveckla en
standardiserad praxis for genomforandet av en MPX, utifrdn vad som ldmpar sig bést for
omrédet i fraga. Dessutom bor skriftliga hjdlpmedel, sd som informationskort, blanketter eller
checklistor, anvédndas for att sékerstélla att ingenting vitalt uteldmnas. Det skriftliga hjdlpmedlet
syftar till att komplettera och underldtta, men inte ersitta, det muntliga informationsutbytet
mellan lots och befilhavare.



MPX ir en kritisk del i maritima operationer i tringa farvatten (Oztiirk m.fl., 2024), och syftar
till att lagga grunden for ett bra samarbete mellan lots och bryggteam. Lotsar kan generellt bli
béttre pa att aktivt involvera bryggteamet under lotsningens gng genom att informera om de
olika stegen av fardplanen och framtida intentioner (Wild, 2011). Det foreligger ett dmsesidigt
ansvar att uppmuntra bryggteamet till ifrdgasittande av de order som ges vid framforandet av
fartyget och pé sa sitt ldgga grunden for dialog och skapa en positiv och proaktiv atmosfar.
Vidare menar Wild (2011) att dven befdlhavare behdver bli battre pd att uppmuntra sitt
bryggteam att ta en mer aktiv roll pd bryggan under lotsning.

2.2 Ruttplanering

Ruttplanering ska genomforas innan en resa paborjas (TSFS 2012:67) och enligt Guidelines for
voyage planning (IMO, 2000) dr befilhavaren ansvarig for att sékerstilla att rutten fran kaj i
avgingshamn till kaj 1 forsta anldopningshamn, inklusive det omrade dér lots d&r ombord, har
planerats med hjdlp av korrekta och lampliga sjokort. Enligt den internationella konventionen
Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW) (IMO, 2025) ska
informationen i planen vara korrekt, fullstindig och uppdaterad, samt innehalla relevanta
uppgifter om faror och navigationsbegransningar som kan péverka fartygets sékra framforande.
Den planerade kursen ska tydligt 1dggas ut i limpliga sjokort eller ECDIS och finnas tillgéngligt
for vakthavande befdl pa bryggan (TSFS 2012:67). Det standardiserade formatet RTZ (Route
Exchange Format) anvinds for att overfora ruttplaner mellan olika elektroniska sjokorts- och
informationssystem ombord och i land (Sea Traffic Management, 2021). RTZ-filen innehéller
all nddvindig information om en rutt, sdsom waypoints med koordinater, girradier, fart-
begransningar, Estimated Time of Arrival (ETA), vidder- och sékerhetsrelaterad information
samt djupbegriansningar. Formatet foljer den internationella standarden IEC 61174:2015, vilket
gor att det kan anvindas av olika ECDIS-tillverkare utan kompatibilitetsproblem.

2.3 Bridge Resource Management

Konceptet Bridge Resource Management (BRM) introducerades av IMO i STCW-koden ar
1995 (Chauvin m.fl., 2013), och innebir en effektiv anvéindning och fordelning av tillgidngliga
resurser pa bryggan. BRM ir dven viktigt under lotsning och IMO Resolution A.960 (2003)
anger att varje lots bor utbildas 1 bryggresurshantering med fokus pé informationsutbyte.
Utbildningen bor innefatta krav péd att lotsen kan beddma situationer och samarbeta med
befdlhavaren och/eller vakthavande befdl, samt upprétthalla en effektiv arbetsrelation under
bade rutinméssigt arbete samt i nddsituationer. Den senaste revideringen av STCW-koden
(IMO, 2025) anger 6kade krav pa kompetens inom ledarskap och teamwork for fartygsbefil,
vilka &r fardigheter som vanligtvis trinas under kurser pd omrddet. BRM bendmns ibland dven
som Maritime Resource Management (MRM) for att dven inkludera maskin- och landbaserad
personal (Praetorius, 2020). Bristande resurshantering pa bryggan kan handla om problem med
koordinering och kommunikation (Chauvin m.fl., 2013), vilket forhindrar arbetet med att skapa
gemensamma mentala modeller och en distribuerad situationsmedvetenhet inom bryggteamet.



2.3.1 Roller och arbetssatt pa bryggan

Det bryggteam som ansvarar for navigationen pa ett fartyg kan variera i storlek beroende pa
faktorer sdsom fartygstyp, last och fartomréde (The Swedish Club, 2011). Vid framfoérandet av
ett fartyg &r det vanligt att anvinda sig av rollfordelning pa bryggan i form av navigator (nav)
respektive co-navigator (co-nav), dven kallat pilot respektive co-pilot (Hederstrom, 2022).
Navigator, som primért styr fartyget, maste kommunicera sina avsikter och order tydligt till co-
navigator, vars ansvar innefattar att dvervaka, verifiera och stodja beslutsfattandet. Dessutom
har alla pa bryggan, oavsett position, bade en réttighet och skyldighet att papeka eventuella
osédkerheter eller risker. Utdver navigator och co-navigator bestar bryggteamet av flera viktiga
roller med tillhdrande funktioner som arbetar tillsammans (The Swedish Club, 2011). Syftet ar
att skapa ett effektivt, engagerat och vilkoordinerat team som kan hantera hinder samt att skapa
ett kontrollsystem med organisatorisk redundans.

En grundlidggande faktor vid navigering nér flera dr nirvarande och samarbetar pa bryggan ér
uttrycket “the conn”, vilket syftar pa det operativa befélet dver fartygets framforande (The
Swedish Club, 2011). Den som har ’the conn” fattar beslut om kurs, fart och andra mandvrar.
Att ha ”the conn” innebdér ett direkt ansvar for fartygets sdkra framférande och det méste tydligt
och uttalat framgé vem som vid givet tillfélle besitter det ansvaret. Personen maste ha full
overblick Over fartygets position, omgivning och eventuella faror, samtidigt som ett
kontinuerligt samarbete med resterande bryggteam pagar. For att upprétthalla samarbetet
anvinds ofta ett kommunikationsverktyg kallat closed-loop communication (Mozhey m.fl.,
2024), dér interaktionen mellan avsidndaren och mottagaren inte avslutas forréin meddelandet
har skickats, mottagits och slutligen verifierats av avsdndaren. Denna process hjélper till att
undvika antaganden och sékerstéller att viktig information dverfors korrekt, vilket dr sarskilt
viktigt vid kritiska operationer ombord pa fartyg for att minimera risken for missforstaind som
kan leda till olyckor.

2.3.2 Psykologisk trygghet

Inom ett team &r det viktigt med en miljo ddr medlemmarna kadnner sig bekvima med att utmana
antaganden och handlingar (Patil m.fl., 2023), samt att de bemots positivt nir de ifragasétter
ndgot. En grund for att detta ska vara mojligt dr att det finns en psykologisk trygghet bland
individerna i1 gruppen. Psykologisk trygghet (Edmondson, 1999) dr en gruppdynamisk faktor
som innebdr att medlemmarna i en grupp kénner sig trygga att uttrycka sina asikter, stélla frdgor
och riskera att gora misstag utan rddsla for negativa konsekvenser sasom forlgjligande,
bestraffning eller exkludering fran gruppen. Nér en grupp préglas av psykologisk trygghet
tenderar den att prestera bittre och mer effektivt (Ge, 2020), samtidigt som misstag ses som en
del av ldrandet i stéllet for ndgot att bestraffas. Det innebir att alla kénner sig bekvima med att
dela sina tankar och idéer, dven ndr de dr ovanliga eller kontroversiella, och att det finns en
kultur av 6msesidig respekt oberoende av hierarki eller erfarenhetsniva.

2.3.3 BRM-verktyg

Inom bryggresurshantering anvénds olika verktyg for att skapa gemensamma mentala modeller
och situationsmedvetenhet (Flin m.fl., 2003), varav ndgra ir challenge & response, think aloud,



PRO (Plan, Reason, Outcome) och PACE (Probe, Alert, Challenge, Emergency). Challenge &
response bygger pa principen att personer i teamet aktivt utmanar och bekréftar viktiga beslut,
atgdrder eller observationer for att minimera risken for misstag (The Nautical Institute, 2014).
Detta kan ske genom att stdlla frdgor, papeka en avvikelse eller uppmérksamma en potentiell
risk. Den andra parten svarar med en tydlig och informativ bekréftelse eller korrigering, som
bekriftar att frdgan har forstdtts och att rétt atgérd darefter vidtas. Denna metod &r en central
del av BRM, eftersom den frimjar en kultur av samarbete, sédkerhet och ansvarstagande (Flin
m.fl., 2003). Att tdnka hogt, eller think aloud, anvinds for att skapa transparens i beslut (Van
Someren m.fl., 1994) och dr viktigt inom ett bryggteam for att alla ska forstd planen och
uppmuntra till ifrdgasittande. Verktyget bidrar till att bryggteamet bibehéller fokus pa kritiska
moment under navigeringen och skapar mdjligheter till att verbalisera problemldsnings-
processer, vilket gor det till ett viardefullt verktyg inom teamarbete.

PRO ir ett annat verktyg som anvénds for att frimja kommunikation, beslutsfattande och
samarbete pd bryggan (Aldén, 2020). Metoden hjdlper bryggteamet att strukturera och tydlig-
gora sina tankar genom att dela upp processen i vad som ska goras, varfor det ska gdoras och
forvintat resultat och pé sa sitt sékerstélla tydlighet, transparens och delaktighet. Genom att
forklara anledning och forvintat resultat kan beséttningen snabbt identifiera avvikelser eller fel,
vilket bidrar till att skapa en situationsmedvetenhet. Att kommunicera intentioner och
forvantningar pa resultatet minskar risken for missforstind och Okar ddrmed sidkerheten.
Ostrowicki (2020) beskriver PACE som en metod som anvinds for att hantera och forhindra
misstag, genom att skapa en strukturerad metod for kommunikation och beslutsfattande.
Verktyget hjilper bryggteamet att uppmiarksamma och hantera potentiella risker pa ett effektivt
sétt genom att undersoka problemet (Probe), varna for risker (Alert), ifragasitta (Challenge)
och om nddvindigt agera i en nddsituation (Emergency).

2.4 Situationsmedvetenhet

Situationsmedvetenhet (eng. situation awareness) innebdr att ha en tydlig bild av och forsta vad
som hinder i en viss miljo eller situation (Kecklund & Sandblad, 2021), vilket blir sdrskilt
viktigt i dynamiska och komplexa sammanhang. Det handlar om att samla in, bearbeta och tolka
information for att kunna fatta vilgrundade beslut och agera effektivt. I sin modell av situations-
medvetenhet i beslutsfattande beskriver Endsley (1995) den forsta nivdn som perception av en
dynamisk omgivning. Detta innebér identifiering av viktiga element sdsom objekt, ménniskor,
processer eller fordndringar genom information frén olika sinnen samt frdn displayer och
instrument. Den andra nivan dr forstaelse av informationen och handlar om att tolka och forsta
dess betydelse i relation till den aktuella situationen. Den tredje och sista nivén dr prognos av
elementens framtida status och handlar om formagan att forutse vad som mest sannolikt
kommer att hiinda baserat pa aktuell information. Med ritt forutséttningar kan individen sedan
arbeta proaktivt och forebygga odnskade hiandelser (Kecklund & Sandblad, 2021). Individens
unika erfarenhet, mél och forvéntningar péverkar hur informationen tolkas och bearbetas
(Endsley, 1995) och darfor kan varje persons situationsmedvetenhet skilja, trots exponering for
samma sensoriska data.



2.4.1 Distribuerad situationsmedvetenhet

Distribuerad situationsmedvetenhet, pd engelska mer kdnt som Distributed Situation Awareness
(DSA), ér ett koncept som beskriver hur situationsuppfattning delas, bibehélls och anvinds av
flera individer eller subsystem som arbetar tillsammans fOor att uppnd ett gemensamt mal
(Stanton m.fl., 2006). Det ar sdrskilt relevant i team, organisationer och system som kréver
samordning och kommunikation for att hantera komplexa och dynamiska situationer,
exempelvis under lotsning (Sharma m.fl., 2019). DSA mdjliggor att alla parter har tillgang till
relevant information, men kan fokusera pé olika aspekter av den beroende pa roll eller uppgift
(Sharma & Nazir, 2017). Medlemmarna i gruppen innehar kompletterande roller dar varje
individ eller system bidrar med sin specifika kunskap, perspektiv eller expertis for att skapa en
helhetsbild av situationen.

Tva viktiga komponenter i att bibehalla en distribuerad situationsmedvetenhet inom ett brygg-
team dr planering och kommunikation. Planering innan en uppgift utfors kan minska risken for
forlust av situationsmedvetenhet (Sandhaland m.fl., 2015), eftersom det Okar bryggteamets
medvetenhet om de risker som ér forknippade med kommande uppgift. En annan viktig aspekt
ar effektiv kommunikation (Salmon m.fl., 2010), som &r avgérande for att sdkerstélla att
information delas pa rdtt sitt och att alla dr synkroniserade i sin forstéelse av situationen.
Forskning har visat att team som har en hogre frekvens av transaktioner med information
kopplat till situationsmedvetenhet (Sorensen & Stanton, 2016), presterar béttre &n team med en
lagre frekvens. Informationsutbyte relaterat till situationsmedvetenhet hjdlper team att forsta
situationen de befinner sig 1 nér den utvecklas och gor det mojligt for gruppmedlemmarna att
utfora sina enskilda uppgifter, vilket i sin tur bidrar till teamets overgripande framgéng.

2.4.2 Kommunikation under lotsoperation

I en lotsoperation d&r kommunikation mellan samtliga involverade avgdrande for att sdkerstélla
att den 1 teamet som behdver den kritiska informationen ocksd far den (Endsley, 2015).
Kommunikationen dr dirmed kérnan 1 effektivt beslutsfattande och utgér grunden for att skapa
en distribuerad situationsmedvetenhet, DSA, inom bryggteamet (Sandhdland m.fl., 2015). Att
kommunikationen dr central bekréftas d4ven av en studie bland 148 lotsar (Lahtinen m.fl., 2020),
dar kommunikation rankades som den viktigaste faktorn for en framgéngsrik lotsning. Enligt
Internationella sjofartsorganisationens riktlinjer for lotsning (2003) har bade befdlhavare och
bryggbefil dessutom en skyldighet att bade stodja lotsen och dvervaka vidtagna atgérder under
hela processen. Dartill ska lotsen kontinuerligt delge sina intentioner och sin plan, for att ge
bryggteamet konkreta variabler att monitorera. Trots detta krav dr det ménga bryggteam som
inte aktivt arbetar tillsammans med lotsen, forutom vid mer administrativa funktioner som att
instruera beséttningen vid olika stationer ombord pa fartyget (Wild, 2011). En studie (Chauvin
m.fl., 2022) visade att strategiska aspekter av planen sdllan delas mellan lots och befdlhavare
samt att befdlhavaren generellt tar en mer passiv roll i arbetet pd bryggan under lotsning. Detta
gor att befdlhavare och Gvriga pd bryggan inte fullt forstér lotsens plan och agerande, vilket
forsvarar mojligheten for dem att intervenera vid behov. Chauvin m.fl. (2022) menar att det ar
vanligast att lotsen initierar kommunikationen pa bryggan, for att dela information om trafik,
sikt och mandvrering, men att viktig information ibland uteldmnas eller inte framkommer.



2.5 Maritima olyckor under lotsning

I en studie av Shi m.fl. (2024) undersoktes hur ménskliga fel paverkar olyckor till sjoss, med
fokus péd sambandet mellan méansklig kompetens och olycksrisk ur ett BRM-perspektiv.
Resultaten visade att bland annat beslutsfattande, kognitiv formaga, informationshantering,
procedurer, situationsmedvetenhet och kommunikation alla hade en inverkan vid maritima
olyckor. Studien betonar dven vikten av att ta lairdomar fran tidigare olyckor for att minska
risken for nya. I en annan studie gjord av Oztiirk m.fl. (2024) framgar att 1g grad av samarbete,
otillracklig erfarenhet och bristande kunskap dr de faktorer som mest sannolikt leder till
ménskliga fel. Vidare pavisar Chauvin m.fl. (2013) att det finns ett tydligt samband mellan
bristande BRM och maritima olyckor, dd mer &n en av tre kollisioner med lots ombord var ett
resultat av brister 1 bryggresurshantering.

2.5.1 Exempel pa olyckor under lotsning

Flertalet haverirapporter efter olyckor som skett under lotsning, pekar pa brister i resurs-
hantering pa bryggan och anger ménskliga fel som orsak till olyckan. Rederiet CMA CGM:s
containerfartyg Vasco de Gama gick pa grund i Thorn-kanalen utanfér Southampton i
Storbritannien den 19:e augusti 2016. Haverirapporten efter olyckan belyser tydliga brister i
utforandet av lotsningen, ddribland bristféllig planering, dalig kommunikation och avsaknad av
distribuerad situationsmedvetenhet (Marine Accident Investigation Branch [MAIB], 2017). En
rapport fran 2008 redogdr for en olycka i Oslofjorden, dir fartyget Crete Cement grundstotte
och tog in vatten som foljd (Accident Investigation Board Norway & Bahamas Maritime
Authority, 2010). Cementfartyget, med 13 personer ombord, evakuerades senare och samtliga
besittningsmedlemmar klarade sig utan skador. Enligt utredningen av olyckan forekom
bristfillig kommunikation mellan vakthavande styrman och lots, och klimatet pa bryggan
priaglades av auktoritet. Mycket tyder dven pa délig resurshantering, da flera besdttnings-
medlemmar samt lotsen var paverkade av sdmnbrist och déligt utvilade. Ar 2007 kolliderade
fartyget Cosco Busan med en pelare till bron mellan San Francisco och Oakland. Olyckan
resulterade i omfattande oljespill som dodade mer &n 2 500 faglar av 50 olika arter och kostade
mer dn 70 miljoner amerikanska dollar att reparera (National Transportation Safety Board,
2009). Haverikommissionen belyser bland annat att befdlhavaren och lotsen inte genomforde
ett tillrackligt informationsutbyte, MPX, innan fartyget lamnade kaj och inte lyckades etablera
effektiv kommunikation under resan, vilket var en bidragande orsak till att olyckan intraffade.

2.6 Utmaningar med organisationsutveckling och nya arbetssatt

Vid organisationsutveckling uppstdr ofta motstand bland de som paverkas (Jacobsen, 2019)
eftersom fordndring kan skapa osdkerhet och utmana invanda arbetssitt. Motstdnd kan ta sig
uttryck pa flera nivder: individuellt, kulturellt, strukturellt och externt (Riposo m.fl., 2013). Pa
individniva handlar det ofta om riddsla for det okdnda, en kénsla av att forlora kontroll eller en
ovilja att 1dmna sin komfortzon. Medarbetare kan ocksa uppleva att de saknar den kompetens
som krévs for att hantera forédndringen, vilket kan leda till oro och passivt eller aktivt motsténd.
Utover individuellt motstdnd kan organisationskulturen spela en stor roll i hur forédndringar tas
emot. Om en organisation har en stark och rigid kultur kan fordndring uppfattas som ett hot,
sarskilt om tidigare fordndringsinitiativ har misslyckats. Interna grupperingar och avdelningar



kan motarbeta forindringen om de upplever att den gir emot egna intressen. Aven strukturella
faktorer (Peus m.fl., 2009) kan utgéra hinder for fordndring. Byrakrati, stelbenta processer och
langsamma beslutsvidgar kan gora att fordndringsarbetet drar ut pa tiden eller 1 vérsta fall
misslyckas helt. Dessutom kan brist péd resurser i form av tid, personal eller ekonomi skapa
frustration och minska mdjligheterna att genomfora fordndringen effektivt. En annan risk ar att
maélen och forviantningarna kring fordndringen ér otydliga, vilket kan leda till att medarbetare
inte forstar varfor fordndringen behdvs eller hur den paverkar deras arbete.

Sinha och Van de Ven (2005) lyfter 4ven flera utmaningar kopplade till att férédndra arbetssétt
inom och mellan organisationer. Nar samarbete sker Over organisatoriska grénser krédvs
integration mellan aktorerna for att hitta en optimal balans mellan intern effektivitet och extern
anpassning. Externa intressenter, sdsom kunder och samarbetspartners, kan skapa motstand mot
fordndring genom en ovilja att anpassa sig till nya arbetssitt, vilket kan skapa osékerhet och
fordrojningar 1 implementeringen. Genom att arbeta proaktivt med transparent kommunikation,
erbjuda delaktighet och kompetensutveckling samt en flexibel strategi (Peus m.fl., 2009) kan
organisationer 0ka chanserna att lyckas med fordndringsinitiativ och skapa en kultur dér
utveckling och anpassning ses som en sjdlvklarhet.

10



3. METOD

I foljande kapitel beskrivs genomforande och arbetssitt for studien. En kvalitativ intervjustudie
baserad pa en semistrukturerad intervjumall genomfordes med respondenter erfarna inom den
svenska sjofarten. En litteraturdversikt genomfordes med avsikt att skapa en inblick i
problematiken kring sdkerhet under navigering i lotsfarled. Metoden som tillimpades i studien
ar anpassad for att behandla fragestdllningarna och tydligt knyta analysen till studiens syfte.

3.1 Forskningsprojektet ”Pa ratt kurs”

Studien genomfordes i samarbete med Sjofartsverket som deltar i projektet P4 ritt kurs”, som
har initierats och drivs av foretaget MTO Sékerhet AB med finansiering av Trafikverket. Under
projektet har deltagande lotsar tagit fram en fardplan utifran ett tilldelat specifikt fartygs
forutséttningar och aktuella vider- och stromforhallanden, for att sedan i PDF-format skicka
planen till fartyget via e-post. Projektet har genomforts i olika faser och testats skarpt 1 lots-
omradena Oxelosund och Malmé under ett antal manader. En del av respondenterna i den hér
studien bestar av deltagande lotsar fran projektet for att f4 ta del av deras erfarenheter och
upplevelser av att ha testat anvdnda en delad gemensam fardplan. Denna studie syftar till att
komplettera med vérdefulla insikter till projektet.

3.2 Kvalitativ intervjustudie

En kvalitativ intervjustudie genomfordes, eftersom det ansdgs mer relevant att anvinda ord
snarare #n siffror som analysenhet for att besvara studiens fragestillningar (Denscombe, 2018).
Semistrukturerade personliga intervjuer anvidndes for att ge djup och bredd till forsknings-
fragorna. I en kvalitativ intervjustudie insamlas data fran respondenterna till dess att teoretisk
méttnad (Hennink m.fl., 2017) uppnas och inga ytterligare teman eller insikter framkommer
frdn datainsamlingen. Antalet respondenter kan variera beroende pa tillgéngliga resurser och
pa lagen om avtagande avkastning (Kvale & Brinkmann, 2014) som innebir att efter en viss
punkt ger nya intervjupersoner allt mindre ny kunskap. Den semistrukturerade intervjun
mojliggdr viss struktur, samtidigt som det finns utrymme for en fordjupad inblick i
respondenternas erfarenheter, virderingar och perspektiv.

3.2.1 Undersokningspopulation och urval

For att kunna gora ett urval for studien kartlades de personer som anségs vara relevanta och
mest sannolikt att ge vérdefulla data for det aktuella &mnet (Denscombe, 2018). Studiens
undersokningspopulation ansags innefatta alla lotsar anstidllda av Sjofartsverket samt alla
bryggbefil som arbetar eller har arbetat pa fartyg som anldper svenska hamnar. Underséknings-
populationen delades in i foljande tva undergrupper for att sdkerstilla att viktiga delar av
populationen representerades i studien: lotsar och bryggbefil. Indelningen mdjliggjorde dven
en mer nyanserad analys dir insamlade data kunde jimforas mellan de tva undergrupperna och
ddrmed urskilja bdde likheter och meningsskiljaktigheter. Dérefter genomfordes ett icke-
sannolikhetsurval och en subjektiv urvalsprocess anvindes inom respektive undergrupp med
intentionen att anvédnda ett explorativt urval, snarare @n ett representativt. Denna urvalstyp ér
lamplig for smaskalig forskning med kvalitativa data (Denscombe, 2018) som syftar till att
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generera insikter, viardefull information och for att 6ka sannolikheten for intressanta exempel
som belyser dmnet. Ett kumulativt tillvigagangssitt applicerades for att berdkna urvalets
storlek. Detta anvédndes for att inte begridnsa urvalets storlek fran start, utan for att successivt
kunna 6ka urvalsstorleken till dess att tillrdckliga data for forskningssyftet samlats in, vilket dr
lampligt for smaskalig forskning som anvinder icke-sannolikhetsurval for ett explorativt urval
(Denscombe, 2018). Intervjuerna genomfordes med fartygsbefdl pd svenska rederier samt med
lotsar frin olika lotsomraden i Sverige, vilka ansags besitta &mneskunskaper och ha bransch-
erfarenhet relevant for studien. Bade juniora och mer seniora bryggbefil pa olika typer av fartyg
med olika erfarenheter valdes ut for att fa ett bredare perspektiv, da det ansags berikande for
studien och dess resultat.

3.2.1.1 Motivering av urval

Ett explorativt icke-sannolikhetsurval anvidndes dd svérigheter fanns med att kartligga hela
undersokningspopulationen, vilket hade varit nddvindigt for att genomfora ett fullstindigt
slumpmassigt urval. Avsaknad av officiell historik pa alla fartyg som anlopt svenska hamnar
gjorde att inte hela populationen var kind, vilket uteslot att ett sannolikhetsurval kunde
anvéndas. Syftet var att samla in information och mgjliggora insikter inom ett relativt outforskat
omréde, vilket gjorde det valda tillvigagangssatt mest ldmpligt. Studien ville inkludera brygg-
befdl och lotsar med olika erfarenheter, vilket motiverade ett subjektivt urval (Denscombe,
2018) som kunde sidkerstilla respondenternas relevans for studiens dndamal.

3.2.2 Forberedelser

Inledningsvis kartlades mdjliga kontaktpunkter till undersékningspopulationen och urvalet for
att sedan anvinda e-post och personliga meddelande via LinkedIn for att etablera kontakt (se
bilaga 1). Efter att respondenten stéllt sig positiv till att delta i studien skickades ett informerat
samtycke (se bilaga 2) med information om de etiska regler som studien forhéller sig till samt
godkdnnande om att spela in den kommande intervjun. En tid bokades in och det bestimdes
utifran respondentens dnskemél om den personliga intervjun skulle genomforas under en fysisk
traff eller digitalt. En pdminnelse skickades ut, via samma kontaktvig som den initiala, dagen
innan intervjun var schemalagd att &ga rum.

GenomfGrandet av en kvalitativ forskningsintervju kraver planering, tematisering och fram-
tagning av de intervjufragor som ska stéllas (Kvale & Brinkmann, 2014). En teoretisk forstéelse
utvecklades genom att sétta sig in i tidigare forskning av relevans for studiens &mne och ddrmed
etablera en bas infér kommande intervjuer (Morris, 2015). Foljande sex teman bestimdes
dérefter att utgéra grunden till intervjun: bakgrund och kontext, upplevelser, sociala
interaktioner, vdrderingar och principer, utmaningar och hinder samt forslag och 16sningar.
Utifran de olika typer av intervjufrdgor som Kvale & Brinkmann (2014) presenterar, samt
baserat pa valda teman, togs en intervjumall (se bilaga 3) fram. Intervjuerna hade darmed
samma utgdngspunkt, men i varje enskild intervju stilldes 6ppna foljdfrdgor beroende pa
respondentens svar. Foljdfrdgorna uppmuntrade till uttommande svar och syftade till att forsta
orsak och samband. Den semistrukturerade intervjun gav ddrmed en flexibilitet i att kunna styra
intervjun men samtidigt ge intervjuobjektet utrymme att tala fritt (Denscombe, 2018). Innan
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den forsta intervjun genomfordes skarpt, holls en testintervju med tva forskarkollegor for att
utvdrdera huruvida fragorna var lattforstaeliga samt om de var formulerade pé ett sitt som
genererade data for att kunna besvara studiens fragestallningar.

3.2.3 Genomforande av intervjuer

De personliga intervjuerna genomfordes ansikte mot ansikte, delvis fysiskt och delvis digitalt
via programvaran Zoom, tillhandahallet av Chalmers tekniska hogskola. Digitala intervjuer
mdjliggjorde att studien kunde na en geografisk spridning av sjomén och lotsar i Sverige, trots
studiens begransade resurser som gjorde det svért att triffa alla respondenter fysiskt. De digitala
intervjuerna gav ocksa flexibilitet i och med att respondenter kunde intervjuas édven nér de var
ombord sina respektive fartyg och arbetade. Intervjuerna inleddes med att pdminna om studiens
etiska regler, med fokus pé det anonyma deltagandet och mdjligheten att nir som helst kunna
aterkalla deltagandet. Det foljdes dven upp angdende godkidnnande att spela in intervjun for att
i efterhand kunna transkribera. Inspelningen startade och intervjun pébdrjades for att sedan folja
den framtagna intervjumallen. Totalt holls intervjuer med 14 respondenter, ddribland sju lotsar
och sju bryggbefil, vars demografi redovisas i tabell 1. Vid varje intervjutillfalle var bada
forskarna nérvarande, varpd den ena ledde intervjun och stillde fragor samt foljdfrdgor medan
den andra lyssnade och tog stddanteckningar.

Tabell 1: Respondenternas demografi

Demografisk sammanstdllning avseende konsidentitet, befattning, antal drs erfarenhet till sjoss
samt antal drs erfarenhet i nuvarande befattning for respondenterna i studien.

Demografivariabel Medverkande (n=14)
Konsidentitet

Kvinna 4

Man 10
Befattning

Bryggbefil 7

Lots 7

Erfarenhet till sjGss (ar)
1-5

6-10

11-15

16-20

21+

A= N DN

Erfarenhet i nuvarande
befattning (ar
1-5

6-10

11-15 -
16-20
21+ -

O

[
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3.2.4 Bearbetning av primardata

I kvalitativ forskning tenderar analysen att ske parallellt med datainsamlingen, som é&r en
kontinuerligt framvéxande process (Denscombe, 2018). Efter respektive intervju gjordes en
initial transkribering med hjdlp av betalversionen for programvaran Klang.ai. Dérefter
lyssnades intervjuerna igenom for att kontrollera att den automatiska transkriberingen atergett
konversationen pa ett korrekt sétt och korrigeringar gjordes utefter behov. En tematisk analys 1
enlighet med Braun och Clarke (2006) genomfordes i olika faser for att presentera resultatet i
koder, underteman och huvudteman. Kodningen av materialet skedde genom en fortlopande
organisk process, ddr transkriberingarna genomléstes upprepade génger och kodades manuellt
utifran vad som ansdgs relevant kopplat till studiens syfte och fragestdllningar. Direfter
sorterades koderna i tdnkbara underteman och relevanta kodutdrag inom varje tema lyftes ut,
for att potentiellt utgora citat i resultatdelen av rapporten. Identifierade underteman grupperades
sedan i huvudteman och namngavs for att reflektera dess innehall.

3.3 Litteraturoversikt

For att komplettera intervjuerna och stirka den teoretiska grunden utfordes en litteraturdversikt
med tidigare forskning inom relevanta &mnen for omrédet. Utdver detta samlades data fran
haverirapporter om fartygsolyckor in, vilket gav en Okad forstaelse for problematiken och
mdjliggjorde identifiering av mdjliga orsaksmonster.

3.3.1 Datainsamling for teoretisk oversikt

En litteraturdversikt genomfordes med hjélp av olika sokmotorer och sékord. S6kmotorerna
som anvédndes var Web of Science, Scopus och Google Scholar. For att hitta relevanta
forskningsartiklar inom omradet anvéndes ett antal nyckelord i olika kombinationer: passage
plan, voyage plan, pilotage, pilotage plan, shared mental model, master-pilot exchange, bridge
resource management, situation awareness, common frame of reference, organizational
development, maritime accident risk och accident prevention. Vid bedomning av artiklarnas
trovardighet och relevans for studien gjordes ett CRA APP-test (Blakeslee, 2004). Tidskrifterna,
som de vetenskapliga artiklarna publicerats i, soktes upp pa Ulrichsweb for att kontrollera
huruvida de blivit vetenskapligt granskade eller inte. Utdver vetenskapliga artiklar anvéndes
bocker, hemsidor for statliga myndigheter, lagtext och haverirapporter for att samla fakta och
kartldgga problematiken.

3.3.2 Genomgang av haverirapporter

For att skapa en verklighetsforankring och belysa bakomliggande orsaker granskades ett urval
haverirapporter fran olyckor som intréffat under lotsning. Genom denna genomgang tydlig-
gjordes hur olika faktorer, séisom ménskliga fel, tekniska brister och organisatoriska svagheter,
kan samverka i1 handelseforloppen. Fokus lades pd de fall dir den ménskliga faktorn haft en
avgorande inverkan, vilket gav vérdefulla insikter om hur brister i kommunikation och
samarbete mellan lots och bryggbefil kan leda till allvarliga incidenter. Flera av haveri-
rapporterna poingterar detta samarbetsproblem som en bidragande orsak, vilket gér dem hogst
relevanta for studiens syfte och att vidare undersdka samspelet mellan lots och bryggbefil.
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3.4 Studiens etiska overvaganden

Forskning som bedrivs med ménskliga deltagare innebdr manga komplexa etiska problem som
forskarna maste ta stillning till. Denscombe (2018) understryker att oavsett hur virdefulla
fynden tros kunna vara, far forskning inte bedrivs pa bekostnad av dem som studeras. Studien
har dérfor genomforts i enlighet med forskningsetikens fyra huvudprinciper for att sdkerstélla
ett etiskt tillvigagingssitt och for att skydda deltagarnas réttigheter och vilbefinnande. Dessa
principer inkluderar att skydda deltagarnas intressen, garantera frivilligt deltagande baserat péd
informerat samtycke, undvika falska forespeglingar och oriktiga framstéllningar samt att folja
nationell lagstiftning.

Konsekvenser av att delta i studien diskuterades ingéende och potentiell skada for
medlemmarna i undersdkningspopulationen att delta dvervidgdes noga innan forfrigan om
deltagande skickades. For att skydda deltagarnas integritet och sékerhet har data behandlats
konfidentiellt och deltagarnas anonymitet har sdkerstallts. Vidare har insamlade data sparats pa
ett sdkert sitt i enlighet med dataskyddsforordningen (GDPR). Héansyn har genomgaende tagits
till den asymmetriska maktrelation som vanligtvis uppstar mellan intervjuare och respondent 1
kvalitativ intervjuforskning (Kvale & Brinkmann, 2014). Innan varje intervju informerades
deltagarna noggrant om studiens syfte, genomforande och deras roll som respondenter.
Informationen inkluderade en beskrivning av hur deras data skulle anvindas, deras ritt att
avbryta sitt deltagande nér som helst utan att behova ange skél, samt garantier om anonymitet
och dataskydd. Deltagarna gav sitt informerade samtycke skriftligen enligt ett sérskilt avtal (se
bilaga 2). Detta samtycke sidkerstillde att alla deltagare var fullt medvetna om vad studien
innebar innan de valde att delta.

For att garantera trovirdighet gentemot deltagarna och undvika falska forespeglingar har
information delgetts pé ett tydligt och drligt sétt. Varje intervju har inletts med en introduktion
till studien och om intervjuarna. Deltagarna har erbjudits mdjlighet att stéilla frdgor for
ytterligare forklaringar vid tveksamheter. Studien har foljt nationella och internationella
riktlinjer for forskning, inklusive de regler och krav som faststillts av Vetenskapsradet (2024)
och Etikprovningsmyndigheten (Gorman, 2023). Forskargruppen har dven sikerstillt att etiska
tillstdnd och godkdnnanden har erhallits dér det varit nddvandigt. Genom dessa atgarder har
studien sdkerstdllt att forskningsprocessen genomforts enligt forskningsetikens fyra huvud-
principer med storsta mdjliga hinsyn till deltagarnas réttigheter, viardighet och vdlméende.
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4. RESULTAT

I foljande kapitel presenteras resultatet av intervjustudien genom den tematiska analysen och
kodningen, som resulterade i fyra huvudteman och 15 underteman (se tabell 2). Det forsta
huvudtemat, med fem underteman, handlar om hur samarbetet mellan lots och bryggteam ser
ut och fungerar idag. Det andra huvudtemat, med fyra underteman, handlar om vad som skulle
fordndras genom att arbeta med en delad gemensam fardplan. Det tredje huvudtemat, med tre
underteman, behandlar vad den gemensamma férdplanen bor innehdlla samt hur den bor
utformas och delas. Det fjirde och sista huvudtemat, med tre underteman, berdr forutséttningar
och utmaningar for anvéindning av en gemensam fardplan mellan lots och bryggteam. Dessa
huvudteman presenteras mer ingdende i de foljande avsnitten, som redogdr for resultatet dér
kodad information har kategoriserats i identifierade underteman.

Tabell 2: Resultat av tematisk analys

Resultatet av den tematiska analysen med totalt fyra huvudteman och 15 underteman. Inom
huvudtema 1 identifierades fem underteman, inom huvudtema 2 identifierades fyra underteman,
inom huvudtema 3 identifierades tre underteman och inom huvudtema 4 identifierades tre
underteman. Dessa har namngivits enligt nedan tabell for att spegla innehdllet.

Huvudtema Undertema
1. Samarbete mellan lots 1.1 Innehéll i Master-Pilot Information Exchange
och bryggteam idag 1.2 Rollférdelning pa bryggan

1.3 Samarbete och samforstdnd
1.4 Intresse for lotsoperation
1.5 Kulturella skillnader och arbetssprak

2. Att arbeta med en delad | 2.1 Paverkan pd MPX

gemensam fardplan 2.2 BRM-verktyg
2.3 Paverkan pa situationsmedvetenhet
2.4 Lardomar fran Nya Zeeland

3. Fiardplanens utformning, | 3.1 Standardiserat filformat
innehall och delning 3.2 Viktigt innehall i en gemensam fardplan
3.3 Hur och nir fardplanen delas

4. Forutsittningar och 4.1 Minskliga och kulturella faktorer
utmaningar 4.2 Organisatoriska faktorer
4.3 Ekonomiska faktorer
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4.1 Huvudtema 1: Samarbete mellan lots och bryggteam idag

Det forsta huvudtemat avhandlar hur samarbetet mellan lots och bryggteam under lotsning ser
ut idag utan en gemensam fardplan och hur vil respondenterna anser att det fungerar. Analysen
for huvudtema 1 resulterade i fem underteman, déar koderna for respektive undertema redovisas
i tabell 3 och beskrivs mer ingdende i respektive undertemas foljande avsnitt.

Tabell 3: Underteman och koder for huvudtema 1

Koder som framkommit i intervjuerna kategoriserade i fem underteman till det forsta
huvudtemat “Samarbete mellan lots och bryggteam idag”.

Undertema Koder

1.1 Innehall 1 MPX Fartygets karaktdristik, djupgdende,
véder, strom, maskin, fardplan

1.2 Rollfordelning pa bryggan The conn, closed-loop
communication, nav/co-nav

1.3 Samarbete och samforstand Briefing, gemensam
situationsforstaelse, oavsiktlig
avvikelse

1.4 Intresse for lotsoperationen Intresse, engagemang, initiativ

1.5 Kulturella skillnader och Olika nationaliteter, internationell

arbetssprak besittning, skillnad mellan ldnder

4.1.1 Undertema 1.1: Innehall i Master-Pilot Information Exchange
Alla respondenter uppger att en MPX kan se olika ut beroende pa situation, aktuellt land, fartyg
och besittning. Ndr de ombeds beskriva hur en generell MPX gér till, berdttar de att den
vanligtvis inleds strax efter lotsen har bordat fartyget, kommit upp pa bryggan och hélsat pa
befdlhavaren. Lotsen inleder med att kontrollera aktuell kurs, fart, djupgéende och om det finns
ndgon trafik i den omedelbara nérheten. Prognos for véder, vind och strdmforhéllanden under
lotsningen diskuteras. Lotsen tar en titt pd fartygets lotskort, pa engelska mer ként som pilot
card, och informationsutbytet mellan befdlhavare och lots fokuserar direfter pa fartygets
karaktdristik. Detta inkluderar bland annat information om maskin, roder, propeller, bog-
propeller, pitch, om foren kastar at babord eller styrbord nir maskinen arbetar for back samt
om det finns sérskild information om autopiloten och dess aktuella instillningar. Sedan stdms
det av om fartyget har ndgra defekter som lotsen behdver ha kinnedom om.

Lotsen gar dérefter oversiktligt igenom sin planerade rutt mellan lotsplats och kaj och visar var
eventuella bogserbatar kommer att kopplas samt vindbasséngens placering. En generell MPX
genomfors relativt snabbt och pagir endast under ndgra minuter. Vid en léngre lotsning,
exempelvis in till Norrkdping, uttrycker lotsarna att de kontinuerligt delar med sig av planen
allt eftersom, for att det inte ska bli fér mycket information pa en géng. Alla respondenter, utom
tvd bryggbefil fran kryssningsfartyg, uppger att det dr vildigt sdllan som ndgon i bryggteamet
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visar fartygets planerade rutt och férdplan for lotsen. Ingen jamforelse av de bada férdplanerna
sker, utan det ar kutym att navigera efter lotsens plan. Det vanligaste &r att lotsen 1 korta drag
presenterar sin framtagna férdplan, ofta med hjélp av den elektroniska platta eller dator som dr
medhavd ombord som ett arbetsverktyg, och om inga invindningar kommer fram s& paborjas
lotsningen. En lots beréttar om sina erfarenheter av hur det vanligtvis gar till nédr fardplanen
presenteras for bryggteamet:

Efter att jag har presenterat planen kan de [bryggteamet] komma med nagon
invindning eller ndgot sddant ddr. Men generellt sa brukar det gé till sa att jag
presenterar en plan och i 99 % av fallen sa séger de bara okej, bra tack och sedan sé
ar det klart.

De bdda bryggbefilen med méngéarig erfarenhet fran kryssningsfartyg beskriver en ndgot annan
rutin for MPX och vilken fardplan som anvénds under lotsning. De beréttar att ndr lotsen
kommer ombord visas all viktig navigationsutrustning, olika konsoler och var denne kan se
saker pd bryggan. Direfter presenteras fartygets fardplan i korta drag for lotsen och sa har lotsen
mojlighet att komma med invindningar, men det dr sillan det sker. Ett bryggbefil pa ett
kryssningsfartyg beréttar om sina erfarenheter av hur det vanligtvis gar till under en MPX:

Jag skulle inte vilja péstd att det dr jattemycket utbyte, utan de [befdlhavare och lots]
pratar lite grann om trafiken och vilken berth [kajplats] man ska till och sadéir. S& inte
jattemycket. Och vi ér sa drillade bryggteam ocksa. Vi skoter ju allt. S& de dr verkligen
bara en radgivare.

4.1.2 Undertema 1.2: Rollfordelning pa bryggan

Analysen visar att det vanligaste upplidgget under lotsningen avseende rollférdelningen é&r att
lotsen har ”’the conn” och framfor fartyget med autopiloten samtidigt som vakthavande styrman
sitter bredvid och monitorerar. Ett bryggbefil beréttar att ” 4&ven om lotsen bara &r en radgivande
roll, sa dr det ju i praktiken lotsen som kor”. Alla respondenter, utom bryggbefilen fran
kryssningsfartyg, uppger att lotsen navigerar efter sin plan och delar med sig av kurséndringar
och trafikinformation om det dr nagot avvikande eller ndgot som i stunden anses sérskilt
relevant for Ovriga att kénna till. Ett navigator/co-navigator-system, dér allt navigatoriskt
kontinuerligt diskuteras, anvénds ddrmed inte. Om rorgéngare anvénds istéllet for autopiloten
ger lotsen roderorder eller kurser som denne ska halla. Den kommunikationen sker vanligtvis
enligt closed-loop communication, vilket gor att alla ndrvarande blir informerade om vilken
kurs som ska hallas och ddarmed har stdrre mojlighet att dvervaka navigationen. Nér fartyget
ndrmar sig kaj, uppger respondenterna att skepparen oftast tar 6ver frén lotsen for att 14gga till
och da fungerar lotsen istdllet som en rddgivare och diskuterar mandvern med befdlhavaren.

Bryggbefilen pa kryssningsfartyg uppger att det nistan uteslutande dr ndgon i bryggteamet som
har ’the conn” och framfor fartyget, med upplidgget att en ar navigator och en annan ir co-
navigator. Tillsammans navigerar de, gor kursdndringar, diskuterar trafik och planerar
kommande mandvrar kontinuerligt. Lotsen finns nédrvarande som en radgivare, men det dr
sdllan som ndgon arbetsuppgift eller sirskilt ansvar tilldelas lotsen.
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4.1.3 Undertema 1.3: Samarbete och samférstand

Analysen visar att samarbetet och samforstdndet mellan lotsar och bryggteam varierar beroende
pa faktorer sasom fartygstyp, lots och befdlhavares instéllning samt beséttningens engagemang.
Generellt sett har lotsen huvudansvaret for planeringen och genomforandet av lotsningen,
medan bryggteamet oftast har en mer passiv roll. Efter genomforandet av MPX mellan lots och
befialhavare, menar lotsarna att det ar befdlhavarens ansvar att vidarebefordra informationen
och briefa resten av bryggteamet. Ofta dr bryggteamet inte aktivt inbjudna att delta, utan
overhdr informationsutbytet i och med att de dr nérvarande pa bryggan nér det sker och utéver
det ges ingen ytterligare briefing om planen for lotsningen. I andra fall far bryggteamet
informationen i efterhand genom befdlhavaren eller vakthavande befdl vid vaktavldsning,
eftersom inte alla kan vara ndrvarande pa grund av schema och vilotider. Négra enstaka
respondenter uppger att de 1 nagot fall har varit med om att hela bryggteamet blir inbjudna till
att aktivt delta 1 MPX, med uppmaning att stilla fragor och ifrdgasitta.

Pa vissa fartyg dr samforstdndet tydligt, ddr lotsen och bryggteamet arbetar néra tillsammans,
och beslut fattas i dialog. En gemensam situationsforstaelse skapas och uppritthélls genom att
lots och bryggbefil kontinuerligt har en diskussion om kommande mandvrar, trafik, potentiella
navigatoriska faror och eventuella fordndringar jimfort med den ursprungliga planen. Eftersom
det vanligtvis dr lotsen som har ”the conn” och kor fartyget, s bygger mycket pa att lotsen
kontinuerligt delger sina intentioner, speciellt eftersom bryggbesittningen inte har tillgéng till
fardplanen som anvénds. Néagra respondenter vittnar om att lotsar ofta dr daliga pa att inkludera
besittningen och ett bryggbefdl uttrycker att lotsen “kor sitt eget race” samtidigt som
vakthavande befdl forsoker dvervaka. Ett annat bryggbefdl beskriver att delgivande av planen
kan skilja mycket fran en lots till en annan:

Ja, manga delar med sig véldigt mycket vad de ténker och om det kommer nagonting
eller det 4r ndgonting som ser konstigt ut s& séger de det hdgt. Men i andra fall sa
tycker jag inte att de séger det utan man fér fraga da. Men har man otur s& har man ju
fel lots ombord som blir gnéllig for att man fragar for mycket.

Bryggteamet anvdnder en kombination av visuella observationer, radar och ECDIS under
lotsningen for att monitorera fartygets position och framforande samt identifiera potentiella
risker. Genom att §vervaka lotsoperationen kan en avvikelse fran planen littare upptédckas och
adresseras. Lotsen anvinder ofta primirt sin egen elektroniska platta eller dator som
navigationsstdd, vilket kan gora att teamet inte alltid ser samma information. I fartygets ECDIS
finns rutten som navigationsstyrman tagit fram utan samrad med lotsen, medan lotsen foljer sin
planerade rutt som enbart finns i den medhavda plattan eller datorn. Detta kan leda till en
diskrepans i situationsforstielsen, vilket flera intervjuade papekade som en potentiell risk. Ett
bryggbefil berdttar om utmaningarna som kan finnas med att ha tva rutter som skiljer sig at:

Andrestyrman har ju gjort en rutt in till kaj. Sedan &r det inte alltid vi kor efter de
rutterna, utan lotsarna har ju ett eget tdnk och de genar pa vissa stéllen som var rutt
inte har gjort. De har kanske ett annat crosstrack-tdnk &n vad var andrestyrman har.
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En lots berdttar hur utmaningen med att fartyget och lotsen har tvé olika rutter bemdts genom
att anpassa sitt arbetssétt och forsoka folja fartygets planerade rutt dér lotsen anser det lampligt:

Jag brukar ténka att nér jag vél har kommit in pa deras rutt s& kan de dvervaka pa ett
annat sétt och dé ér det mer klart vad min intention &r. S& da kan jag ju halla ett 6ga
pa hur deras rutt dr planerad och sen forklara om det ar sa att jag gor ndgonting som
ar véldigt annorlunda fran deras planerade rutt.

Pa andra fartyg kan lotsningen vara mer avslappnad och ”laid back”, sarskilt om lotsen redan
ar bekant med fartyget och besittningen sedan innan, vilket leder till en kortare MPX och
mindre kontinuerlig diskussion om navigationen. Ett bryggbefil anser att en framgangsrik
lotsning ar ndr lots och besdttningen inte behdver prata om navigationen 6ver huvud taget,
eftersom det finns ett samforstdnd mellan dem dnda:

Det dr ju sé, nér de [lotsarna] kommer ombord och det dr en trevlig lots sé sitter man
och snackar om annat. Under en lotsning som gér bra, d& har vi inte pratat nagonting
om sjélva resan eller vad det dr som hénder forrén vi kommer till kaj. For dé har allting
varit sa klart, alla har varit pad samma sida och bara suttit och snackat om annat. Man
traffar ju samma lotsar och vissa pratar man med, typ hur var skidresan férra manaden?

Kommunikationen pé bryggan mellan lots och bryggbefdl brukar utgd fran closed-loop
communication, men flera lotsar uttrycker att detta anvédnds i olika utstrickning beroende
faktorer sasom situation och lotsningens lingd. Det framkommer dven att det skiljer sig
beroende pa om fartyget framfors med autopilot eller handstyrning med rorgédngare, dér det 1
ménga fall endast anvidnds vid handstyrning. Ett bryggbefil pé ett tankfartyg berittar att closed-
loop communication enbart anvénds nér det dr rimligt och relevant. Bryggbefadlet menar att det
inte gdr att applicera verktyget vid exempelvis alla kursidndringar, sérskilt inte under ldngre
lotsningar, eftersom det skulle bli for upprepande:

Jag tror inte det [closed-loop communication] hade fungerat praktiskt faktiskt.
Sjalvklart sé i en perfekt vérld sa ska han [lotsen] ju sitta dér som en papegoja och
séga alla kurséndringar han gor.

En brist som lyfts fram av flera respondenter dr att MPX genomfors snabbt, och att
informationen inte alltid nar hela bryggteamet, vilket gor att det ofta saknas en gemensam
forstaelse for fardplanen. Det skapar en viss osdkerhet bland bryggbeséttningen och kan gora
det svérare att ifragasitta lotsens beslut och agerande under lotsningen. I vissa fall forsvaras det
ytterligare, sirskilt om lotsen dr dldre med lang erfarenhet och har en mer auktoritér stil.
Samtidigt uttrycker en lots oro infor att friga och involvera befdlhavaren och bryggteam for
mycket, eftersom risken finns att det ses som en svaghet och att besittningen tappar fortroendet
for lotsen. Lotsen menar att det finns en forvéntan att lotsen ska ha viss auktoritet och att det
for ménga dr ovant att lotsen bjuder in till dialog och samarbete. Om lotsen efterfragar att
bryggteamet dr mer aktiva under lotsningen, riskerar det att uppfattas som att lotsen &r s
okunnig och oerfaren att ndgon behdver kontrollera allt som gors.
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4.1.4 Undertema 1.4: Intresse for lotsoperationen

Majoriteten av lotsarna uttrycker att hur vl samarbetet med besittningen ombord fungerar, till
storsta del beror pa visat intresse och engagemang fran befdlhavaren och resten av bryggteamet.
Lotsarna beskriver att det ofta finns en avsaknad av intresse och att de ofta sjdlva méste ta
initiativet till kommunikationen och forsoka fi bryggteamet att aktivt delta. En lots beskriver
hur det upplevda intresset frén besdttningen &r helt avgdrande for hur mycket information som
lotsen delar med sig av under lotsningen:

Man mérker ju ganska snabbt om personen i friga #r intresserad eller inte. Ar de
intresserade och man kénner att man liksom har studs i personen sa delar jag med mig
mer. Men om jag upplever att ingen bryr sig 6ver huvud taget da ger jag bara lite
snabbt om vart vi ska ndgonstans och sa dr.

Alla lotsar som intervjuats i studien uttrycker att de vill bli ifragasatta och utmanade av fartygets
besittning, eftersom de ser challenge & response som viktigt och sidkerhetshdjande. Lotsarna
uppger att det blir ensamt att framfora fartyget utan fragor fran bryggteamet, och att det kénns
osédkert att ingen kan fanga upp ndr de begdr ett ménskligt misstag. En lots vittnar ocksd om
ointresse for lotsningen, dir besdttningen sdllan ifragasatter utan istéllet riktar fokus pd annat
an det sikra framforandet av fartyget:

Av hundra lotsningar sé &r det ju en lotsning dér jag far en challenge eller upplever att
nagon dr med pé bollen. 99 lotsningar av 100 sé stér de ju i stort sett och tittar ut pa
husen som vi passerar eller leker med telefonen.

En annan lots reflekterar over att bryggteamet sdllan ifragasétter planen och menar att det
antingen tyder pa ointresse, att de inte har en tillracklig forstaelse eller att de inte kénner sig
bekvima med att utmana lotsens beslut. Nigra lotsar uppger att de ofta forsoker uppmuntra och
bjuda in bryggteamet till att stélla fragor och delta, men att manga 4r passiva och sillan
ifragasétter den plan som lotsen presenterar for dem. Andra lotsar menar att det inte &r upp till
dem att forsoka involvera bryggteamet i lotsningen, utan att det &r befédlhavarens ansvar och att
det beror mycket pa den kultur som finns ombord.

4.1.5 Undertema 1.5: Kulturella skillnader och arbetssprak

Ett tema som respondenterna i intervjuerna aterkommer till, ar skillnaden i hur bade lotsar och
besittningsmedlemmar frin olika nationaliteter kommunicerar och agerar under en lotsning.
Dessa kulturella skillnader visar sig i att de har olika syn pa hierarki, vilket paverkar hur de tar
emot information och om de végar ifragasétta lotsens beslut. Vissa besattningar fran hierarkiskt
starkare kulturer 4r mindre benégna att engagera sig 1 sékerhetsinitiativ eller att stélla fragor.
En lots berittar att i borjan av sin lotskarriér anvindes formuleringar som "vi kanske kan gora
sa hir", men att detta tolkades som osékerhet fran vissa nationaliteter. For dessa besdttningar ér
det mer naturligt att f direkta instruktioner utan diskussion. En annan lots lyfter fram att vissa
besittningar ofta dr mycket forsiktiga och inte vagar stdlla fragor eller ifragasétta lotsen. Lotsen
har mirkt att de kan vara ovilliga att ens erbjuda en kopp te, vilket uppfattas som att de ar radda
for "att gora négot fel".
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Besittningar fran mindre hierarkiska kulturer lyfts i resultatet fram som mer engagerade och
sjdlvstindiga da de dr vana att arbeta inom plattare organisationer. Dessa tenderar att vara mer
bendgna att ifrdgasitta och diskutera beslut, medan beséttningsmedlemmar frn vissa lander
kan vara mer dterhéllsamma av rédsla for att “trampa ndgon pa tdrna”. Samtidigt finns det andra
nationaliteter, ddr befilen har en tendens att Gverskatta sin egen kompetens och forméga, och
dé ofta ignorerar lotsens rdd. Aven bryggbefilen beskriver flera kulturella skillnader mellan
lander och nationaliteter, sirskilt nir det giller lotsarnas arbetssétt, kommunikation och attityd
till samarbete och ifrdgaséttande. I resultatet framkommer att lotsar frén vissa kulturer ibland
har en mer auktoritdr stil och attityd, vilket kan skapa en spidnning mellan lots och besittning.
Ett bryggbefil berdttar om sina olika erfarenheter av lotsar och hur det kan skilja sig pa olika
platser i vérlden:

Sa det ar ju vildigt beroende pé vart i virlden man &r, hur mycket plats lotsen tar och
sa vidare. Vissa lotsar dr ju ganska duktiga pa att berétta hur de ténker, att jag ger den
hér, du gor s& hiar. Och da &r det ju ldttare att acceptera och ifragasitta om man
behover. Medan andra lotsar inte delar nagonting och da blir det svarare.

Négot som ocksa framkommer i intervjuerna &r att sprdket som anvinds pa bryggan under
lotsning kan variera. Alla respondenter beréttar att engelska ar det officiella arbetsspraket
ombord, men att nér lots och ett eller flera bryggbefil bada behédrskar ett lokalt sprak tenderar
de att stundtals dverga till det under lotsningen. Nagra respondenter beréttar att de anvander sitt
lokala sprak ndr de pratar om saddant som inte ror lotsningen, men att de dvergar till engelska
nér det handlar om arbetet, for att eventuella ndrvarande som inte forstar det lokala spriket ska
f ta del av viktig information. En lots uttrycker sig kritiskt mot att variera mellan engelska och
sitt lokala sprék, eftersom risken finns att ndgon gldommer byta sprik och dé exkluderar de som
inte forstar. Lotsen foresprakar att alltid prata engelska, &ven om vissa pé bryggan talar samma
sprék, for att alla ska vara inkluderade:

Om man har folk frén olika ldnder i bryggteamet s vill jag alltid prata engelska. Aven
fast vi kanske pratar svenska eller ndgon slags skandinaviska med varandra sa tycker
jag alltid att man ska prata engelska sé att alla forstar. Aven om inte alla ir med i just
den specifika konversationen s& kan man dndé vara med pa medhorning. S& det &r vl
ocksa ett tecken pa hur man hanterar sitt bryggteam.

Flera respondenter delger ocksé att det dr vanligt att lotsen kommunicerar pa sitt lokala sprak
med exempelvis VTS och bogserbétar. Flera bryggbefal berittar att det inte alltid &r att den
dialogen Oversiitts till engelska sa att bryggbesittningen forstar, vilket kan leda till att viktig
information inte delas med hela teamet. Ett bryggbefil beréttar ddiremot om sina upplevelser av
att lotsen dr bra pd att involvera bryggteamet och Oversitta sa att alla ndrvarande forstér:

Vi gér ganska ofta till hamnar utanfér Sverige, da pratar ju de sitt lokala sprék pa
VHF:en. Men da séger ofta lotsen efterat, ja men det kommer ett fartyg och vi kommer
mota dem hér, och vi behover drar ner lite pa farten [...]. Lotsen sdger alltid det som
han har diskuterat och fatt information om, s& &r det ndgonting som &ndrar sig sa
informerar de om det.
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4.2 Huvudtema 2: Att arbeta med en delad gemensam fardplan

Efter kodning och kategorisering resulterade analysen for huvudtema 2 i fyra underteman, dér
koderna for respektive undertema redovisas i tabell 4 och beskrivs mer ingdende i respektive
undertemas avsnitt. Resultaten visar att sju av sju lotsar och fem av sju bryggbefil anser att en
delad gemensam férdplan mellan lots och bryggteam skulle innebédra en okad sékerhet vid
navigering i lotsfarled. De tva bryggbefdl som inte kommenterar en dkad sikerhet arbetar bada
pa tankfartyg och anser att arbetssdttet de har i dagsldget ar tillriackligt sékert. Lotsar som har
deltagit i projektet ”P4 ritt kurs” samt lotsar utanfor projektet ér alla enade om att det skulle
bidra till en 6kad sdkerhet och menar att flera arbetsrutiner ombord skulle paverkas positivt.

Tabell 4: Underteman och koder for huvudtema 2

Koder som framkommit i intervjuerna kategoriserade i fyra underteman till det andra
huvudtemat “Att arbeta med en delad gemensam féirdplan”.

Undertema Koder

2.1 Paverkan pd MPX Effektivitet, tidsbesparing, hogre
kvalitet, stilla krav, ingen skillnad
2.2 Anvéndning av BRM-verktyg | Challenge/response,
kommunikation, krav, think aloud
2.3 Paverkan pa Forberedelse, avvikelser, forstaelse,
situationsmedvetenhet delaktighet

2.4 Lardomar fran Nya Zeeland Sékerhetstidnk, forberedelser, risker

4.2.1 Undertema 2.1: Paverkan pa MPX

Vid frdgan om och hur en delad gemensam férdplan skulle paverka MPX, uttrycker flertalet
respondenter att informationsutbytet skulle bli effektivare och kunna halla en hogre kvalitet,
genom att mer tid kan anvéndas till att diskutera de mest kritiska delarna av lotsoperationen.
Besittningen skulle kunna vara mer forberedda och ha en grundldggande bild av planen for
lotsningen redan i forvdg. En lots som deltagit i projektet ”Pa rétt kurs” berittar att det vanligtvis
blir mycket information pa kort tid, men att dela fardplanen 1 forvag underldttar, sparar tid och
okar samforstdndet ”Det som jag upplever &r att de har fitt den generella bilden klar {or sig vad
som ska ske, och det tycker jag ar jéttebra”. En annan lots som deltagit i projektet berdttar om
sina erfarenheter av att ha sett en stor fordndring i MPX nér lotsens fardplan delats med fartyget
1 forvig. Lotsen menar att det underlattar nér hela bryggteamet fér ta del av fardplanen och har
mdjlighet att forbereda sig, trots varierande scheman ombord:

Ja, jag marker uppenbar skillnad direkt. Jag fick en challenge frén en andrestyrman,
vilket jag aldrig fatt forut, s& det fick resultat direkt nér hela bryggteamet fick ta del
av materialet. Det &r ju annars svért ndr man kommer ombord mitt i natten och ska ge
en verbal MPX nir vissa ligger och sover. Det ér kanske inte praktiskt mojligt att ge
information till alla verbalt och da &r det ju bra att de kunnat ldsa pa innan.
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Flera lotsar som deltagit i projektet P4 ritt kurs” berdttar att manga bryggbefdl, som har varit
med och fitt testa att anvidnda en i1 forvdg delad fardplan, har varit positiva till det nya arbets-
sattet. Ddremot, uppger ett fatal bryggbefil som deltagit i denna studie, att de inte tror att en
delad gemensam fardplan skulle pdverka genomforandet av MPX. De uppger att de inte kan se
ndgra brister i genomforandet av informationsutbytet som det vanligtvis gar till idag, utan att
all viktig och sdkerhetskritisk information avhandlas och delas med resten av bryggteamet.

4.2.2 Undertema 2.2: Anvandning av BRM-verktyg

Alla lotsar som deltagit i projektet ”P4d rétt kurs” och testat arbetssittet med att dela sina
fardplaner med fartyget i forvag, har upplevt ett 6kat engagemang och intresse i majoriteten av
fallen. En lots berittar om en lotsning déir befdlhavaren hade skrivit ut fardplanen och materialet
som lotsen skickat, och uppmanat resten av bryggbeséttningen att sdtta sig in i planen. Vid ett
tillfalle under den lotsningen informerade andrestyrman att fartyget passerat en girpunkt utan
att ha initierat giren, och undrade om det fanns nagon anledning till det. Lotsen forklarade da
att intentionen var att hélla ut for ett motande fartyg. Lotsen beskriver att det var glddjande att
f4 en challenge “Det kéndes ju jéttebra for da kénner man sig mindre ensam och att de dr med
pa bollen pa ndgot sitt. Ja, det var vildigt roligt”. Flera respondenter, bade lotsar och brygg-
befil, beskriver det som en mdjlighet for bryggteamet att monitorera lotsningen pa ett helt annat
satt dn de tidigare kunnat, och da kunna hitta och papeka konkreta saker som skiljer sig fran
den framtagna planen. En lots beréttar om sin upplevelse av att bryggteam dr mer benégna att
ifragasitta lotsens intentioner om fardplanen delats i forvag:

De [bryggbesittningen] har ju dnda fatt mer tid pa sig att kanske studera planen i
forvdg och var man ska kdra nagonstans. Och dé har jag 4ndé upplevt att jag har fatt
fler challenges pa min korning jamfort med vad jag har fitt innan. S& det ser jag som
en positiv utveckling.

Lotsarna som deltagit i projektet beréttar &ven om nédgra enstaka tillfdllen da de blivit bemétta
med skepticism avseende delandet av fardplaner och vad det skulle bidra till. Har framkommer
det att bemotandet kan skilja baserat pd vilken kultur som finns ombord och hur beséttningen
ar vana att arbeta. En lots berdttar om ett tillfdlle ndr en fardplan hade delats med fartyget i
forvdg och befilhavaren stillde sig frigande till varfor han behdvde vara insatt i planen:

Skepparen fragade mig varfor jag vill dela med mig av min plan till honom, och hans
fraga var: vada ska jag ifrdgasitta dig om du kor fel eller? Jag sa ja. Ja, men vadé du
ar ju lots sé& du ska veta hur vi ska kora liksom. I hans virld sa fanns det inte ndgon
som helst tanke pé att han skulle vara medveten om vér fardplan for att han inte har
nagonting att siga till om.

Négot som ocksa framkommit i resultatet dr att lotsarna ser en mdjlighet till storre ansvars-
tagande frin alla i bryggteamet eftersom de har kunnat sétta sig in i fardplanen i forvig. Genom
det hir arbetsséttet menar nigra lotsar att det medfor att de kan stilla hogre krav pa beséttningen
och deras engagemang under lotsningen. En lots beskriver att "Man kan ju atminstone kriva att
besittningen ska jobba aktivt. De har en plan och da har de ndgonting att stddja sig pa. Da ska
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man ju kunna tvinga dem lite mer 4n vad man gor i dagslidget”. Lotsarna menar att det lagger
en grund till ett battre och tdtare samarbete mellan dem. Flera respondenter uppger att en viktig
del av samarbetet med lotsen dr kommunikation. Manga lotsar forsoker anvénda sig av
verktyget think aloud for att diskutera trafiksituationer eller andra héndelser under lotsningen,
som ett sétt att delge hur lotsen uppfattar en situation och vad intentionen &r. Enligt en lots kan
mottagandet skilja sig dt "Jag pratar hogt om vad jag gor hela tiden. Det tas emot pa olika sétt,
vissa tycker det dr bra och vissa vill inte lyssna pa mig. De tycker bara jag pratar for mycket”.
Lotsen menar att bemotandet kan variera pa grund av faktorer sdsom personliga preferenser,
erfarenheter och kulturella skillnader.

4.2.3 Undertema 2.3: Paverkan pa situationsmedvetenhet

En delad gemensam fardplan kan pdverka situationsmedvetenheten under lotsning pé flera sitt
enligt respondenterna. Bryggteamet far en tydligare bild av lotsens plan och avsikter under
navigeringen, vilket minskar risken for missuppfattning mellan parterna. Flera bryggbefil
menar att en tydlig plan kan underlétta for bryggteamet att identifiera avvikelser eller risker
under lotsningen. Flera intervjuer belyser dven att det ibland kan vara svart att veta varfor en
lots véljer en viss rutt, och att f den informationen tidigare skulle underlétta for forstaelsen.
Det bidrar till en mer sammanhdngande situationsforstaelse mellan lots och beséttning. Om en
lots avviker fran den planerade rutten, blir det littare for bryggteamet att uppticka det och
ifragasitta beslutet. Utan att ha tagit del av lotsens fardplan, blir detta betydligt svérare for
bryggteamet. De kan dvervaka och jaimfora med fartygets planerade rutt, men den skiljer sig
néstan alltid fran lotsens planerade rutt i ndgot avseende.

En lots menar att det minskar risken for osékerhet och dverraskningar under lotsningen och att
en vil forberedd beséttning har lattare att halla ratt fart, gdra nodvéndiga justeringar och folja
en plan som de redan dr inforstddda med. En gemensam fardplan kan skapa en delad mental
bild, dir hela bryggteamet delar samma fOrstaelse for hur lotsningen ska genomforas. Manga
lotsar upplever dock att de oftast endast pratar med skepparen och att dvriga i bryggteamet
sdllan ar delaktiga, vilket kan innebira att viktig information inte nér hela teamet. Nér hela
teamet dr inforstddda med planen kan fler uppticka och pétala avvikelser om ndgot inte gér
enligt planen, vilket en lots betonar:

Jag tror att det hér projektet [Pa rétt kurs] kan leda till en 6kad situation awareness
[situationsmedvetenhet] for de som ir kvar pa bryggan. Aven om skepparen gér ner
sa kanske andrestyrman kan sitta med det hir pappret och f6lja med i planen efter vad
jag ska gora. S& om jag rakar gora ett misstag, eftersom jag &r manniska och kan gora
ménskliga fel, d& finns det nog nagon dér som atminstone vet vad som komma skall
och d4 kan rddda upp felet.

4.2.4 Undertema 2.4: Lardomar fran Nya Zeeland

En respondent som tidigare arbetat som lots i Nya Zeeland under flera ars tid, uppger att det
generellt dr storre sékerhetstdnk dar. Det finns en kultur kring att som lots vilja vara s& duktig
som mojligt och gora lotsningen sa sidker som mdjligt. Om ndgonting gar fel vill lotsen och
hamnen kunna ha ryggen fri genom att visa upp vél genomforda forberedelser och att all
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information och potentiella risker har delgetts besittningen. Lotsen uppger dven att det i Nya
Zeeland ligger storre makt hos respektive hamn och ddrmed inte ar statligt styrt pd samma satt
som i Sverige, vilket kommer med bade for- och nackdelar. Lotsen delar med sig av sina
erfarenheter frin att ha arbetat pa detta sitt i Nya Zeeland:

Att dela med sig av sin fardplan blir att skydda sig sjélv, skydda lotsen. Men ocksé
givetvis dr det ju att gora det sikrare for alla. Det &r ju s att &andamalet &r att man
[lotsen] ska komma ombord och ta in fartyget s sdkert som mojligt till kaj och ha en
plan, en gemensam plan.

I Nya Zeeland anvénds den digitala plattformen eMPX dér digitala fardplaner skickas i forvig
till fartygen. Dessa innehaller lotsrutter, information om vader och strom, planerade farter, no-
go-omraden, fortdjningsarrangemang och riskomriden. Eftersom besittningen fér tillgang till
planen innan lotsen kommer ombord, kan de forbereda sig béttre och stilla frdgor innan
lotsningen borjar. Det finns en tydlig standard for hur information delas och vem som ska fa
den. Lotsen menar att det digitala systemet skulle vara en stor forbéttring dven i Sverige, sdrskilt
vid lotsningar dér tidspressen dr hog.

4.3 Huvudtema 3: Fardplanens utformning, innehall och delning

Det tredje huvudtemat visar pd hur fardplanen kan utformas och delas samt vilken information
den bor innehélla for att den ska vara sa anvandbar som mdjligt utan att det blir overflod av
information. Analysen resulterade i tre underteman, dir koderna for respektive undertema
redovisas i tabell 5 och beskrivs mer ingéende 1 respektive undertemas avsnitt.

Tabell 5: Underteman och koder for huvudtema 3

Koder som framkommit i intervjuerna kategoriserade i tre olika underteman till det tredje
huvudtemat “Fdrdplanens utformning, innehdll och delning”.

Undertema Koder

3.1 Standardiserat filformat RTZ-fil, PDF-format, merarbete,
anvindarvénlighet

3.2 Viktigt innehéll i en Rutt, waypoints, korridor, girradie,

gemensam fardplan intervall, grinser, béttre sjokort,

lotsomrade, avstand
3.3 Hur och nir fardplanen delas | Nedladdning fran hemsida,
overforing, i god tid innan

4.3.1 Undertema 3.1: Standardiserat filfformat

Resultatet visar att smidig dverforing av fardplanen ar viktigt for de flesta bryggbefdl. Ménga
menar att en RTZ-fil hade varit att foredra, da formatet ar utformat for ECDIS och kan 6verforas
utan paverkan pa formateringen. Vidare riktas kritik mot att fardplanen dverfors i PDF-format,
vilket anvénts under projektet P4 rétt kurs”, d& detta skulle innebira merarbete for bryggteamet

26



ombord som méste konvertera informationen till en ECDIS-rutt. Bryggbefdlen uttrycker att det
ar tidskrdvande att uppdatera sin rutt efter en lista med waypoints, och att det vore att backa i
utvecklingen. Ett bryggbefil uttrycker att ’Om vi kan jobba bort PDF-formatet och fa fardiga
RTZ-rutter att ladda in i ECDIS sd dr jag nog véldigt positiv till det”. Lotsar som deltagit 1
projektet ’Péa ratt kurs” haller med om att PDF-formatet inte r optimalt och att en RTZ-fil hade
varit smidigare. En lots beréttar om efterfrigan pé ett 1dmpligt format:

En del har ju sagt att de ser positivt pé att fa informationen [férdplanen] frén oss. Sen
ar det inte alla som har réttat upp sin voyage plan efter de waypoint-listor de far av
oss. Manga vill ha en RTZ-fil.

Vidare menar lotsen att ett annat format dn det som anvinds i dagsldget skulle kunna engagera
och underlétta for fler bryggbefil, och att bemdtandet da borde bli mer positivt. Ett bryggbefil
som har arbetat med delade fardplaner utomlands tidigare beréttar utifrén sin erfarenhet att det
var ett smidigt arbetssitt. Personen menar att det blir mindre arbete for navigationsstyrman
eftersom rutten dr fardig och bara behdver ses dver innan den kan anvéndas.

4.3.2 Undertema 3.2: Viktigt innehall i en gemensam fardplan

Flera lotsar papekar att det saknas en standard for hur en fardplan ska se ut och vad den ska
innehalla och menar att de fardplaner som anvénds i Sverige ofta &r for enkla, och inte lever
upp till alla sdkerhetskritiska aspekter av en fardplan. Resultatet visar att flera lotsar och
bryggbefil dr enade om information sdsom planerade kurser, fartintervall, korridorer, parallell-
index, girradier och kritiska mandver- och girpunkter &r viktigt att ha med. Flera lotsar ndmner
dven att det krédvs viss information avseende kdrningen i farled och annan information géllande
manovreringen till kaj. Information om fortdjning och bogserbétar ar relevant att inkludera,
sasom vilken sida till kaj och kopplingspunkter for bogserbatarna. Omraden med navigatoriska
faror att undvika samt prognos for vdder och strom anses ocksa vara viktig information att fa
med. I de fall da det finns flera olika vigar att ta, exempelvis en nordlig respektive sydlig farled,
s #r det bra om det framkommer i god tid vilken av dessa lotsen planerar att anvinda. Aven
zoner eller omraden dér fartyg bor undvika att motas. Respondenterna anger ocksa att det &r
bra med detaljer om hamnen och lotsomradet eller nagot sérskilt som vederborande bor ha 1
atanke. Lotsarna har dessutom ofta tillgang till battre och mer detaljerade elektroniska sjokort
over sitt omrdde, dn de som fartyget anvénder, vilket ses som vérdefull information.

4.3.3 Undertema 3.3: Hur och nar fardplanen delas

Under projektet ”Pa rétt kurs” har deltagande lotsar initialt tagit fram standardrutter for sitt
lotsomrade som ticker in de olika alternativ som kan anvéndas. Nér en lots tilldelats ett fartyg,
har lotsen anpassat ndgon av dessa rutter utifrdn det specifika fartygets forutsdttningar och
aktuella védder- och stromforhallanden, for att sedan i PDF-format skicka planen till fartyget via
e-post. Vanligtvis har lotsen skickat ut fardplanen cirka tolv timmar innan planerad ankomst
till lotsplats. Detta har dock sett olika ut beroende pad med hur god framforhallning de blir
tilldelade lotsuppdraget samt hur hog arbetsbelastningen dr vid det aktuella tillfdllet. Lotsarna
1 projektet berdttar att det har varierat i hur stor utstrickning bryggbefalen har satt sig in i den
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utskickade fardplanen, vilket har berott pd faktorer sdsom arbetslastning ombord, schema,
vilotider eller att de inte har sett e-postmeddelandet da det fastnat i spamfiltret.

I resultatet framkommer att flera bryggbefdl anser att det vore béttre om Sjofartsverket
tillhandahaller lotsrutter pa sin hemsida, som finns tillgdngligt att ladda ned nér fartyget
planerar sin rutt. Detta framhivs speciellt frdn de respondenter som inte ser nigot stdrre vérde
1 att fa ta del av en detaljerad och anpassad rutt efter sitt specifika fartyg. De menar att hand-
paldggningen &r overflodig och att standardiserade rutter online racker for att skapa ett bittre
samforstdnd mellan bryggbefil och lots. Aven ndgon enstaka lots menar att det hade varit bra
om det fanns standardiserade fardiga planer som antingen laddas ned fran hemsidan, eller som
skickas ut av ndgon administrativ roll pa Sjofartsverket eller inom lotsomradet. En lots som
deltagit i projektet menar att det basta hade varit om delningen av fardplanen hade kunnat ske
automatiskt redan nir ett fartyg bokar en lotsning:

Egentligen sa skulle vart system kunna integreras med vara passage plans, s& om det
finns en férdig passage plan till den kajen, s& redan nir ndgon bestéller ett jobb, [...]
sa skulle de fatt planen direkt frén systemet. Och da spelar det ingen roll vilken lots
som hade fatt lotsningen. Men nu i och med att det dr handpaldggning som det ar just
nu, da blir det ju tidsaspekten, det blir for lite tid for baten for att det ska bli 100% rétt.

4.4 Huvudtema 4: Forutsattningar och utmaningar

Det fjérde och sista huvudtemat avhandlar forutséttningar och utmaningar med att arbeta med
en delad gemensam fardplan. Huvudtemat delas in i tre underteman dér manskliga/kulturella,
organisatoriska och ekonomiska faktorer presenteras. De koder som har identifierats under
intervjuer redovisas i tabell 6 och beskrivs mer ingdende i respektive undertemas avsnitt.

Tabell 6: Underteman och koder for huvudtema 4

Koder som framkommit i intervjuerna kategoriserade i tre underteman till det fjdrde
huvudtemat “Forutsdttningar och utmaningar”.

Undertema Koder

4.1 Manskliga/kulturella faktorer | Motivation, samarbete, rutiner,
arbetssitt

4.2 Organisatoriska faktorer Cybersikerhet, policy, planering,
framforhéllning, merarbete

4.4 Ekonomiska faktorer Ansvar, kostnader, tidskrdvande

4.4.1 Undertema 4.1: Manskliga och kulturella faktorer

Under intervjuer med lotsar framkommer att det finns méanskliga och kulturella faktorer som
kan paverka arbetet med delade férdplaner. Flera lotsar uttrycker att det inte enbart racker med
att skicka ut en fardplan i forvdg, utan att det nya arbetsséttet behdver anammas av bryggteamet
for att det ska ge onskad sidkerhetshdjande effekt. Lotsarna menar att det kridvs motivation och
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engagemang fran bada sidor for att anvéindningen av gemensamma férdplaner ska fungera. En
lots menar att en forutsittning for att delade fardplaner ska kunna anvindas dr att bryggteam
och lotsar &r villiga att samarbeta och sétta sig in i planen ordentligt:

Ja, men det &r sékert ett kulturarbete som behdver goras dir, bade att lotsar liksom
vélkomnar mer, samtidigt som att man ombord ifragasétter och &r intresserad mer,
men det &r ju saklart bryggbefalens ansvar ocksa. [...] Och dér tror jag att det som alla
kan bli béttre pé, &dven jag da, ar ju att pa nagot sétt bjuda in till det hir samarbetet.

Flera lotsar som deltagit i projektet ”P4 rétt kurs” uttrycker att de har kollegor som inte har
deltagit som dr mer kritiska till arbetssittet. Dessa kollegor anser att lotsning ar ett hantverk
som inte gar att f4 ned pa ett papper och att varje lots kor sd pass unikt att det inte gér att skapa
en generell fardplan att utga ifran som fungerar for alla. Daremot beréttar flertalet lotsar att det
resonemanget nyligen motbevisats. Lotsarna fick tillgang till ett program som samlat AIS-data
fran en méngd lotsningar inom lotsomradet och dé konstaterat att i princip alla kor pa ett liknade
sdtt inom en viss korridor och att tillvigagéngssittet skiljer sig mycket lite at. En lots tror att
motstédndet fran vissa lotsar delvis kan bero pé rddsla for att bli granskad:

Det 4r manga som ér lite rddda for att bli granskade av en anledning. D& kommer ju
min kunskap pé prént och det &r ndgon som ska sitta och titta pa det dér och sdga men
sa dér kan man ju inte gora, eller sa dr de rddda for att deras hemligheter kommer ut
eller lite s& kanske. Det &r nog manga som tycker det &r jobbigt.

Lotsarna tror dessutom att det kan bli en utmaning att fi alla lotsar att samarbeta vid
framtagandet av generella firdplaner pd en lotsstation, d4 manga olika viljor méiste tas i
beaktning. De menar ocksd att det finns lotsar som uttrycker att det fungerar sa pass bra i
dagsliget att de inte kan se ndgon anledning till att fordndra eller utveckla arbetsséttet. Kulturen
pa lotsstationen préglas i flera fall av inarbetade rutiner dér fordndringar dr svéra att driva
igenom. En lots berdttar om svarigheterna med att skapa generella planer:

Ett hinder &r att varje lotsomrdde maste pa nagot sétt godkdnna de hér planerna som
ska skickas ut till fartyget. Antingen s& maste varje lots ha gjort sina egna planer s att
de finns tillgingliga i systemet ndr lotsen ska skicka ut planen eller om man ska
anvénda de hér generella planerna. D4 méste alla lotsar i omradet ha godként planerna
och rutterna om de nu ska vara generella for lotsomradet. Och det ser jag som ett
problem for det &r vildigt svart for lotsar att komma Sverens om négonting sa stort
liksom. D4 blir det bara pannkaka istallet.

Ett fatal bryggbefil i den hér studien har svart att se att arbetsséttet med en delad gemensam
fardplan skulle innebéra ndgra sikerhetshdjande fordelar, och stéller sig ddrmed frdgande till
varfor det skulle implementeras. Ett annat bryggbefil, som arbetar pa ett fartyg i linjetrafik,
forklarar att alla hamnar 4r vdlkénda hos beséttningen och menar att de inte skulle ha sa stor
nytta av fardplanen. Nir ett fartyg &r sd frekvent aterkommande till samma hamn lér sig
bryggteamet hamnens forutsédttningar. Om ett fartyg ddremot anloper en hamn for forsta
géngen, sa kan bryggbefilet i friga se storre fordelar med den delade gemensamma fardplanen.
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Ett annat bryggbefil uttrycker att det finns en risk att delade féardplaner skulle kunna innebéra
en falsk trygghet for bdde besittningen och lotsen. Om lotsen har skickat ut en vélplanerad
fardplan som bryggteamet kan fora dver till sin ECDIS kan de slappna av och lita pd att det &r
ritt. Det skulle kunna innebéra att bryggteamet inte blir lika uppmérksamma pé avvikelser.
Bryggbefilet menar att dessutom kanske lotsen forutsétter att hela bryggteamet ar vil insatta 1
fardplanen och ddrmed inte tar upp och diskuterar viktiga detaljer lika ingdende som innan. I
resultatet framkommer dven att risken finns att besittningen tycker att landsidan och lotsen
lagger sig i for mycket om de ska ta dver ansvaret for ruttplaneringen inom lotsomrédet:

Jag tror delvis kan man frén fartyget kanske kdnna att det ar skont. For att d& har ju
dnd4 de pa nagot vis tagit ett visst ansvar att det &r en bra rutt. S& d& behdver inte du
sitta och stressa Over har jag gjort ritt? Samtidigt kan de ju vara emot nér landsidan
lagger sig i lite for mycket i allt man gér ombord. For da blir de sdhir, men tar ni fullt
ansvar d& om ni ger oss den hér rutten?

4.4.2 Undertema 4.2: Organisatoriska faktorer

I resultatet framkommer flera organisatoriska faktorer som skulle kunna paverka anvéndandet
av gemensamma fardplaner. En utmaning som identifierats &r att fartygens sékerhetssystem och
IT-policys kan hindra delning av digitala rutter och dokument. Det framkommer att ménga
rederier arbetar med cybersédkerhet och att det finns riktlinjer som hindrar beséttningen fran att
ladda ned material frin internet eller fran ett e-postmeddelande. En lots som deltagit i projektet
berdttar om fartyg som sagt att rederiets policy hindrar dem frén att anvédnda fardplanen och
rutten som delats:

Jag har fatt hora att fartyget inte far lov att ladda ner eller ladda in filer i sin ECDIS
pa grund av risken for virus. Da &r det helt plotsligt ett virushanteringsprogram i
rederiet som behovs for att det ska borja funka. For det finns i min vérld ingen
anledning till att inte arbeta sékerhetshjande.

Det visar sig ocksa frén flera intervjuer att lotsar inte kan arbeta med tillracklig framforhallning
1 dagsldget. Planeringen av lotsning kan dndras hastigt vilket gor att de maste forbereda sig
under en begréinsad tid och inte hinner skicka ut detaljerade fardplaner i férvdag. Dessutom dr
en utmaning att schemat kan éndras, och att lotsarna dé blir tilldelade nya fartyg med kort varsel.
Ibland har en lots redan hunnit skicka ut sin fardplan till ett fartyg men far lotsa ett annat, vilket
innebdr organisatoriska svarigheter. Tva bryggbefil pa tankfartyg papekar att tidsaspekten ér
viktig dven for dem. Det finns svarigheter med att uppdatera fartygets rutt efter lotsens fardplan
om de redan har ldmnat avgdngshamnen. Detta innebir att fardplanen skulle behova delas till
tankfartyg innan de ldmnar sin avgangshamn, vilket ar en framforhéllning som skulle vara svért
for lotsarna att dstadkomma. De tva bryggbefilen framhéver dven en oro infér merarbete for
besittningen, och da framst for navigationsstyrman som dr ansvarig for ruttplanering. De menar
att det inte dr praktiskt mojligt for fartyget att uppdatera sin egen rutt eftersom det endast ér en
person ombord som &r ansvarig for uppdateringar i rutten. Ett bryggbefil beréttar att det skulle
leda till merarbete och att det skulle tvinga navigationsstyrman att strida mot vilotidsreglerna:
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Ska han [navigationsstyrman] ringas upp pa bryggan da och fa r6tt i sina arbetstider
for att lotsen har skickat en rutt pA ECDIS? For att det dr fortfarande sé att han har
sina vilotider. Han blir uppringd for att det kommer en rutt pa mejlen. Sen sé ska den
flyttas over till ECDIS, gés igenom och uppdatera passage planen. Kanske pa tider dér
han inte ska jobba egentligen och da blir det rott i hans arbetstider sa dé blir det
problem med arbetstiderna.

Diremot pdpekar en lots att det potentiella merarbetet kan ses som en dvergéngsperiod och
menar att ndr fartyget aterkommer till samma hamn kan rutten till stor del ateranviandas ”Sig
att fartyget anloper igen om ett &r, dd har de den hir fdrdplanen i ECDIS redan med
informationen som behovs. Det ar jéttebra, dd har vi redan samma rutt”. Ett annat bryggbefil
anser att det snarare skulle underldtta for navigationsstyrman som dr ansvarig for ruttplanering
och menar att merarbete undviks ”Och det dr ju smidigt for da blir det ju mindre jobb for en
navstyrman. Det dr ju bara att ladda upp rutten som lotsen har planerat”.

4.4.3 Undertema 4.3: Ekonomiska faktorer

I resultatet framkommer att ekonomiska faktorer dr en viktig aspekt som maste hanteras for att
arbetssdttet ska bli vélfungerande. En respondent menar att det kan bli svért att driva igenom
arbetssdttet om det innebér for stora kostnader. Dessutom uppstar en kostnadsfraga kring vem
som ska bekosta systemet for att skapa och dela fardplaner. Implementering och finansiering
av arbetssittet med gemensamma fardplaner kan vara tidskrdvande och kommer kréva beslut
pa hogre nivd om det ska bli nationell standard. For fartygen dr det viktigt att formatet pa
fardplanen gér att anvédnda i befintliga system och att det inte krévs ndgon finansiell investering
fran fartygens sida, eftersom det skulle innebdra en kostnad som fa ar villiga att ta.
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5. DISKUSSION

Foljande kapitel diskuterar och analyserar studiens resultat i forhéllande till den litteratur som
redovisats i teorikapitlet. I diskussionen foljer tre delar som motsvarar studiens fragestéllningar
och som i sin tur dr indelade i fordjupande avsnitt. Slutligen diskuteras studiens metodval,
validitet och reliabilitet i kapitlets sista del.

5.1 Hur kan en gemensam fardplan som i forvag delas mellan lots

och bryggbefil paverka sakerheten vid navigering i lotsfarled?

I diskussionens forsta del diskuteras studiens fragestillning som handlar om hur en gemensam
fardplan som i forvdg delas mellan lots och bryggbefil kan péverka sidkerheten. Det forsta
avsnittet avhandlar MPX och distribuerad situationsmedvetenhet, dar resultatet visar att en tidig
delning av fardplanen mojliggdér en gemensam forstaelse och ett bittre samarbete mellan lots
och bryggteam. Det andra avsnittet fokuserar pA BRM och landar i att béttre forutsittningar
skapas med hjélp av en gemensam fardplan. I det tredje avsnittet betonas vikten av engagemang
och kommunikation mellan lots och bryggbefdl som en utgangspunkt for att arbetssittet ska
vara givande. Det sista avsnittet konstaterar att lotsen &r mer 4n bara en rddgivare i manga fall
och betonar vikten av ansvarsfordelning.

5.1.1 Effektivare MPX och okad distribuerad situationsmedvetenhet

IMO (2003) betonar vikten av en vilstrukturerad MPX dér information om navigation,
fartygsegenskaper och lokala forhallanden tydligt delas. Resultatet av intervjustudien visar att
MPX i dagsldget ofta genomfors under ndgra minuter strax efter att lotsen bordat fartyget.
Enligt Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad om lotsning (TSFS 2022:94) ska det
som anses vara viktigt for fartygets sdkra framforande adresseras under MPX, vilket fardplanen
fir antas vara. Resultatet av studien visar dock att informationsutbytet mellan lots och
bryggteam kan vara bristfélligt, sirskilt avseende delning av fardplanen och dess innehall. Flera
respondenter menar att en delad firdplan skulle effektivisera MPX och minska risken for
missforstand mellan lots och bryggteam. Under lotsning &r distribuerad situationsmedvetenhet
viktigt (Sharma m.fl., 2019) och det krdvs samordning, planering och kommunikation
(Sandhaland m.fl., 2015) for att uppritthdlla DSA inom teamet. Att utgd fran en gemensam
fardplan och ga igenom de mest sdkerhetskritiska aspekterna av planen under MPX skulle
troligtvis 6ka DSA under lotsning. Flera lotsar som har deltagit i projektet ”Pa rétt kurs” har
sett en tydlig skillnad i forberedelse och kommunikation hos bryggteamet, vilket dven det tyder
pa att en gemensam fardplan skulle bidra till en positiv utveckling avseende MPX och DSA.

5.1.2 En gemensam fardplan skapar battre forutsattningar for BRM

BRM innebir en effektiv anvdndning och fordelning av tillgéngliga resurser pa bryggan
(Chauvin m.fl., 2013) och handlar om att samarbeta inom bryggteamet for att bedoma olika
situationer. En majoritet av respondenterna, bade lotsar och bryggbefil, anser att en gemensam
fardplan skulle oka bryggteamets formaga att identifiera avvikelser och forstd lotsens
intentioner. Det framkommer att det i dagsldget kan vara svért for bryggteamet att forutse
lotsens agerande, sérskilt eftersom fartygets egen planerade rutt sillan vare sig jamfors eller
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overensstimmer med lotsens fardplan. Flera haverirapporter, sdsom grundstdtningen av Vasco
de Gama (MAIB, 2017) och Cosco Busan (National Transportation Safety Board, 2009), har
visat att bristfdllig BRM och undermalig kommunikation mellan lots och besdttning har varit
bidragande orsaker. BRM kan alltsd bidra till olyckor nér det inte fungerar som en effektiv
barridr for att forhindra dem. Att arbeta med en delad fardplan visar sig effektivt nir det géller
att forbattra BRM och samarbete pa bryggan, och skulle dirmed kunna innebdra sdkrare
navigering under lotsning.

Lotsar som har deltagit i projektet ”Pa rétt kurs” och under en period har testat att dela sina
fardplaner 1 forvdg uppger att de har fatt fler "challenge & response"-interaktioner fran
bryggbefil, vilket indikerar en okad delaktighet och Okat engagemang fran besittningen.
Eftersom bryggteamet kunde granska planen i1 forvdg och béttre forsta intentionerna bakom
navigeringsbesluten, tenderade de att vara mer benigna att uppméarksamma och ifragasitta
avvikelser. Flin m.fl. (2003) menar att challenge & response minskar risken for manskliga fel
genom att beslut verifieras av flera personer, vilket 6kar mdjligheten att uppticka oavsiktliga
avvikelser och korrigera dem. PRO-metoden som syftar till att strukturera kommunikationen
genom att bryta ner processen i vad som ska goras, varfor det ska goras och forvéntat resultat
(Aldén, 2020) visar sig anvdndbar i kombination med en gemensam fardplan. Genom att dela
fardplanen 1 forvig dr bryggteamet redan insatta i planen och kan léttare forstd varfor lotsen
véljer en viss rutt och vad resultatet forvéntas bli. Med en gemensam fardplan kan dven metoden
PACE bli enklare att anvinda, som anvénds for att hantera och forhindra misstag genom att
stegvis Oka graden av ingripande vid upplevd osékerhet eller risk. Studien visar att manga
bryggbefil inte ingriper eller ifragasitter lotsens beslut, 4ven nir de misstinker att ndgot ar fel.
Ostrowicki (2020) beskriver PACE som en viktig metod for att skapa en strukturerad hantering
av misstag. Studien visar att en gemensam féardplan Okar sannolikheten for att beséttningen
ifragasitter lotsens beslut och uppmirksammar avvikelser, vilket kan bidra till 6kad sékerhet.

Studiens resultat visar att flera lotsar forsoker anvanda BRM-verktyget think aloud, men att
responsen fran bryggbefil varierar. Genom att anvénda verktyget far bryggteamet en bittre
forstaelse for lotsens intentioner, vilket stodjer studien av Flin m.fl. (2003) som visar att det
kan bidra till att upprétthalla en distribuerad situationsmedvetenhet. Nér en delad gemensam
fardplan anvénds underléttas anvindning av verktyget think aloud, eftersom bade bryggbefil
och lots har samma utgangspunkt och dirmed samma forstaelse for situationen fran borjan.
Enligt Van Someren m.fl. (1994) skulle det kunna minska risken for missforstdnd och pa sé sitt
vara sikerhetshojande. I resultatet framkommer dock ett nyanserande perspektiv, som beskriver
att en gemensam férdplan hade kunnat inge en falsk trygghet i beséttningen och lotsen. Risken
ar att antaganden skulle goras om att alla &r §verens om vad som ska ske i varje steg och att
intentioner och agerade inte behdver delges med resten av bryggteamet, vilket skulle leda till
mindre kommunikation och anvéndning av think aloud.
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5.1.3 Kravs okat engagemang, kommunikation och psykologisk
trygghet mellan lots och bryggteam

Resultatet visar att det &r avgorande att bade lots och bryggbefil visar ett aktivt engagemang
och 6ppenhet under hela navigationsprocessen. Flera respondenter uttrycker att kommunikation
pa bryggan stérker situationsmedvetenheten och samforstindet mellan lots och bryggbefil. En
oppen dialog dér bade lots och bryggbefil aktivt bidrar med sina observationer bidrar till en
gemensam mental bild och forhindrar att risker forbises. Detta kréver att bdda parter inte enbart
forlitar sig pa en forutbestimd fardplan, utan att de &r beredda att utmana varandras beslut nir
situationen kriver det. Det framkommer dven att intresset for lotsoperationen ar avgdérande for
samforstdndet, och flera lotsar uttrycker att de vill bli utmanade och ifrdgasatta. Att
engagemang och kommunikation forbéttrar situationsmedvetenheten adr nidgot som Chauvin
m.fl. (2013) betonar och menar att BRM-verktyg i kombination med kommunikation och
tydligt ansvar &r centrala delar i ett vdlfungerande bryggteam.

Dagens samarbete priglas ofta av att lotsen presenterar sin plan, medan bryggbefilen i ménga
fall dr passiva och inte tar ett aktivt ansvar for att utvdrdera eller ifrdgasitta den presenterade
fardplanen. Till exempel framkommer det att manga lotsar upplever att det dr avgdrande att
bryggteamet visar genuint intresse for lotsoperationen for att samarbetet ska forbéttras och
sakerheten hojas. Nér besdttningen dr aktiv och utmanande, dkar mdjligheten att fanga upp
potentiella fel och avvikelser. Detta syns tydligt i uttalanden om att en challenge under
lotsningen upplevs som positiv och sékerhetshdjande. Wild (2011) menar att bade lotsar och
bryggbefdl kan bli bittre pa att bjuda in till samarbete under lotsning, genom att lotsen
véilkomnar att bli ifrdgasatt och att befdlhavaren uppmuntrar bryggteamet att anta en mer aktiv
roll. Detta styrks dven av resultatet i denna studie.

Ett bryggbefil beskriver att en framgangsrik lotsning dr nér lots och beséttningen inte behdver
prata om navigeringen 6ver huvud taget, utan att det finns ett samforstand dnda. Det &r relevant
att ifrdgasétta hur mycket samforstind som kan nds av att inte kommunicera planer och
intentioner, samt hur vederborande kan veta om att ett kontinuerligt samforstand foreligger.
Kommunikation &r kdrnan i1 effektivt beslutsfattande och utgdér grunden for gemensam
distribuerad situationsmedvetenhet enligt Sandhdland m.fl (2015). Att kommunicera pa
bryggan &r en central del av samarbete och samforstind, inte minst under lotsning och flera
andra respondenter menar att en bra lotsning praglas av aktiv kommunikation och ett pagdende
informationsflode. Att kommunikation dr en mycket central del forstirks dven av en studie
(Lathinen m.fl., 2020) ddr 148 lotsar angav att kommunikation &r den viktigaste faktorn till en
framgangsrik lotsning. Dessutom grundar sig de BRM-verktyg som avhandlas i den hér studien
till stor del pd kommunikation. Allt detta tyder pd att kommunikation och aktivt deltagande
under lotsningen ar en viktig sidkerhetshdjande aspekt.

I studien framkommer det att manga bryggbefil inte ifrdgasitter lotsen, vilken kan bero pa
ointresse, lag forstdelse eller rddsla for att utmana en auktoritet. Psykologisk trygghet
(Edmondson, 1999) innebér att individer i en grupp vagar stélla frdgor, géra misstag och
ifragasitta beslut utan rédsla for negativa konsekvenser. Ge (2020) betonar att en milj6 med
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psykologisk trygghet leder till battre teamprestationer och dkad effektivitet. Resultatet pekar pa
att kulturella skillnader och fast inrotade arbetssdtt kan hindra 6ppen kommunikation. Om
bryggbefilen inte kdnner sig uppmuntrade att stilla fragor eller ifrdgasétta, blir den potentiella
nyttan med en gemensam fardplan kraftigt begrainsad. BRM forbittras alltsa inte automatiskt
enbart genom att inféra en gemensam férdplan utan det kriaver att bada parter aktivt engagerar
sig, stéller relevanta frdgor och utmanar varandras beslut ndr det behdvs. Dérmed blir
kommunikationen och den psykologiska tryggheten avgoérande for att hdja sdkerheten ombord.
Det blir tydligt att bdde engagemang och dppenhet frén bide lots och bryggbefil dr nddvindiga
for att uppna en effektiv BRM och ddrmed en hogre nivé av sékerhet vid lotsning.

5.1.4 Lotsen ar oftast mer dn bara en radgivare

Resultatet visar att det dr vanligt att lotsen har ”the conn” och tar en aktiv roll pd bryggan tills
det ar dags att ldgga till och skepparen tar over. Detta illustrerar att lotsens roll &r mycket mer
integrerad &n att enbart vara en passiv rddgivare som finns till hands. Enligt TSFS (2012:67)
framgar att befdlhavaren aldrig fritas sitt yttersta ansvar for fartygets sékerhet, oavsett lotsens
ansvar och skyldigheter. Fran intervjuer uppger majoriteten av respondenterna att lotsen
navigerar efter sin fardplan och att befdlhavaren och resten av bryggteamet antar en mer passiv
roll. Ett intressant perspektiv som framkommer fran resultatet ar hur rollférdelningen skiljer sig
at mellan olika fartygstyper, dér kryssningsfartyg utmérker sig extra. Dér visar det sig att lotsen
alltid intar en rddgivande roll och att ndgon i bryggteamet har ”the conn” och framfor fartyget.
Genom kontinuerlig kommunikation om trafik och navigatoriska hindelser samarbetar lots och
bryggbefil under navigeringen. Detta arbetssitt, dér bryggbefilet dr navigator och lotsen co-
navigator, uppger Chauvin m.fl. (2022) vara vilfungerande, eftersom det innebdr att lotsen inte
behover ta lika mycket plats och att alla navigatoriska beslut diskuteras inom teamet.

Ett effektivt verktyg for att minska missforstdnd 1 kritiska situationer ar closed-loop
communication (Mozhey m.fl., 2024), som dr en metod for att uppritthdlla en hog
sakerhetsnivd, dd den minskar risken for misskommunikation och felaktiga tolkningar.
Intervjustudien visar att &ven nér lotsar och bryggbefdl anvinder sig av verktyget, varierar dess
tillampning beroende pa situation och kontext. Ofta tillimpas det om lotsen anvénder en
rorgdngare, medan ménga andra situationer under lotsningen priaglas av en mer informell
kommunikationsstil. Detta illustrerar att trots att lotsen formellt bara &r en rddgivare, &r rollen
central for den operativa sikerheten och anvindandet av closed-loop communication @r viktigt
for att sdkerstélla korrekt 6verforing av kritisk information.

Resultatet visar dven att de flesta fartyg véljer att kora pa den rutt som lotsen har planerat, d&ven
om bade lots och bryggbefdl 4r medvetna om att deras ruttplanering kan skilja sig &t sa jaimfors
sdllan planerna. Manga bryggbefil véljer att lita pd lotsens planering utan att vare sig sétta sig
in 1 den eller ifragasdtta ndgot i den. Enligt IMO (2000) har befdlhavaren det yttersta ansvaret
for att ruttplaneringen utforts korrekt. Nar lotsens plan anvédnds dr det svart, eller nistan
omdjligt, for befdlhavaren att ta ansvar for den rutt som fartyget navigerar efter. Mycket tyder
déarfor pd att arbetet med en gemensam fardplan skulle underlétta, bade for forstaelse och
samverkan ombord men dven juridiskt sett i ansvarsfragan.

35



5.2 Hur kan en delad gemensam fardplan utformas for att lots och

bryggbefil ska arbeta i battre samforstand?

Resultatet visar att en delad gemensam fardplan behdver vara anvéndarvénlig och inte medfora
betydande merarbete for vare sig bryggbefil eller lots for att uppnad onskad effekt. Flera
bryggbefil uttrycker en oro for merarbete och menar att navigationsstyrman som genomfor
ruttplanering inte har tid for ytterligare arbete. Ett genomgéende tema i studien &r att
standardisering av delning dr ndodvéndig for att sdkerstdlla att den delas pa ett enhetligt och
anvindarvénligt sitt. Ménga respondenter foresprakar att fardplaner bor delas 1 RTZ-format
snarare dn PDF for att underlitta overforing till fartygets ECDIS-system. RTZ-formatet som é&r
en global standard for digital ruttoverforing (Sea Traffic Management, 2021), mojliggor
kompatibilitet mellan olika navigationssystem.

Vidare anser flera bryggbefil att de standardiserade rutterna som Sjofartsverket tillhandahaller
for vissa lotsomrdden pé sin hemsida idag behdver utvecklas och hallas uppdaterade for att de
ska vara anvindbara. Det skulle kunna vara en vég att ga for att forbéttra samforstdndet under
lotsning, men fartygen behdver i s fall informeras om att de forvéntas planera sin rutt utefter
det. Daremot dr ménga bryggbefil positiva till att fa ta del av lotsens fardplan eftersom dessa
ar baserade pa mer detaljerade och informationsrika sjokort. Enligt STCW-konventionen (IMO,
2025) ska informationen i fartygets plan bland annat innehalla relevanta uppgifter om faror och
navigationsbegriansningar som kan paverka fartygets sékra framférande. Detta talar {for att det
vore bittre att anvénda lotsens fardplan och rutt, eftersom lotsarna ofta har tillgdng till mer och
béttre information inom det specifika lotsomradet.

I en fardplan ar det viktigt att all kritisk information &r med sasom kurser, korridorer, girradier,
sakerhetsavstand och farter. I de fall det ar tillampligt &r det fordelaktigt om exempelvis farter
anges 1 intervall, med tydliga grianser for nér det dr dags att intervenera och papeka att farten ér
utanfor gransvirdet. Om farten dr angiven som sju knop &r det svért att veta hur stor avvikelse
som befogar en challenge. Om fartintervallet sex till atta knop istéllet &r angivet, blir det enklare
att monitorera och ifrdgasitta nér farten ar lagre dn sex knop eller hogre én atta knop. Det ér
dven applicerbart pa kurser, om den som har “’the conn” kommunicerar tydliga grénser for nér
andra fOrvintas ifrdgasitta, exempelvis vid mer 4n tva graders avvikelse fran planerad kurs.

5.3 Vilka barriarer finns for implementering och anvandning av en

delad gemensam fardplan mellan lots och bryggbefal?

Trots tydliga sdkerhetsfordelar identifierar studien flera utmaningar med implementering och
anvindning av gemensamma fardplaner. Ménskliga och kulturella faktorer belyser att vissa
lotsar och bryggbefil dr ovilliga att &ndra sina nuvarande arbetsrutiner. Det rader en viss skepsis
hos vissa lotsar, som menar att lotsning &r ett individuellt hantverk som inte enkelt kan
standardiseras till fardiga mallar. I resultatet framkommer att kulturen p4 lotsstationerna préglas
av inarbetade rutiner dér forandringsinitiativ dr svara att driva igenom. Detta gar i linje med det
Jacobsen (2019) beskriver om att det ofta uppstdr motstind mot organisationsutveckling,
eftersom foréndring kan skapa osékerhet och utmana invanda arbetssitt. En standardisering av
rutter och arbetssitt, skulle av vissa lotsar kunna uppfattas som ett hot mot professionell
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autonomi. Nagra enstaka bryggbefil uttrycker &ven motstand mot det nya arbetsséttet eftersom
de inte ser ndgon tydlig fordel med en gemensam fardplan och menar att det innebir onddigt
merarbete. Enligt Peus m.fl. (2009) kan bide resursbrist i form av tid eller personal samt
otydliga mal och forvintningar utgora hinder for en forandring inom en organisation eftersom
de som paverkas inte forstir varfor fordndringen behovs eller hur den paverkar deras arbete.
Detta gar dven i linje med det Sinha och Van de Ven (2005) beskriver med utmaningar kopplade
till forédndring av arbetssétt mellan olika aktorer, dér en dmsesidig anpassning maste ske for att
undvika for stort motstind mot fordndringen. Ett proaktivt samarbete som priglas av
transparens och delaktighet (Peus m.fl., 2009) mellan lotsorganisationen och de fartyg som
kommer att paverkas av det nya arbetsséttet bor dérfor efterstravas for att implementeringen
ska bli framgéangsrik. Det dr dven viktigt att kommunicera de intentioner och mél som ligger
bakom foréndringsinitiativet for att det nya arbetsséttet ska fa ett positivt mottagande.

Kulturella skillnader kan ha en betydande inverkan p& implementeringen och anvéndningen av
en gemensam fiardplan som delas mellan lots och bryggbefil. Dessa skillnader kan ta sig i
uttryck pa flera nivaer, bland annat i kommunikation (Oztiirk m.fl., 2024), beslutsfattande och
synen pa standardiserade arbetsmetoder. I resultatet framkommer att hierarkiska strukturer och
sprékbarridrer kan skapa hinder for en mer samarbetsinriktad arbetsmetod, d4 vissa besdttningar
har en mer hierarkisk syn och ddrmed &r mindre benédgna att ifragasatta lotsen. Kommunikation
ar en central faktor, dir vissa foredrar en mer indirekt och kontextuell kommunikationsstil,
medan andra tillimpar en mer direkt och explicit kommunikation. Dessa kulturella skillnader,
som dr en naturlig f6ljd av den internationella sjofarten, kan leda till motstdnd mot férdndringar,
sarskilt ndr nya arbetsmetoder inférs. Som Riposo m.fl. (2013) beskriver, kan fordndringar som
innebar ett skifte 1 arbetskultur och beslutsprocesser uppfattas som en utmaning och resultera i
ovilja att anpassa sig till nya rutiner. Dérfor &r det avgorande att ta hansyn till dessa skillnader
vid utvecklingen och implementeringen av en gemensam férdplan, for att sdkerstdlla att den &r
anpassad till olika arbetskulturer och ddrmed 6ka dess acceptans och effektivitet.

En organisatorisk utmaning som framkommer i resultatet dr bristande framforhéllning 1 lots-
planering. En mgjlig 16sning skulle vara att omstrukturera processen for planering och
tilldelning av lotsuppdrag. Om lotsen tilldelas ett fartyg i god tid finns béttre forutsattningar for
att ta fram en fardplan och dela den med fartyget i forvdg. Dessutom vore det en fordel om
samma lots genomfor lotsuppdraget oavsett om det blir dndringar i schemat. Av intervjuerna
med lotsarna att doma dr den losningen svaruppnéelig, vilket gér i linje med det Peus m.fl.
(2009) bendmner som strukturella faktorer, sdsom byrékrati, stelbenta processer och
langsamma beslutsvéigar, som kan utgdéra hinder for forandring. Ett annat sétt att 16sa
problematiken skulle vara att anvénda standardiserade férdplaner med minimal, om ens ndgon,
handpaldggning. Detta skulle innebéra att det inte spelar ndgon roll om det blir schemaéndringar
och ett fartyg blir tilldelad en annan lots. Hér blir det en avvigning kring hur viktig den
fartygsspecifika anpassningen &r for att fa de sékerhetshdjande fordelarna, samt om
handpaldggningen behover ske av den tilldelade lotsen eller om det dr en administrativ funktion
som kan placeras centralt pd exempelvis lotsstationen.
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En annan utmaning som lyfts dr sékerhetsrestriktioner inom IT och cybersdkerhet som kan
forsvéra digital overforing av fardplaner. For att digitala fardplaner ska bli en ny standard och
fartygen ska kunna anvénda materialet, behovs aspekten kring IT och cybersdkerhet 16sas. En
lots menar att ett virushanteringsprogram pé fartygen, tillhandahéllet av rederiet, skulle vara
16sningen och mdjliggdra en siker dverforing av de gemensamma fardplanerna. Huruvida ett
sadant program redan finns pé fartyg idag, eller om rederier anser att det &r tillrackligt for att ta
emot digitala firdplaner fran lotsar, har inte undersokts inom ramen for denna studie.

De ekonomiska faktorer som betonas dr att implementeringen av digitala system och utbildning
1 nya rutiner kan vara kostsamt och ddrmed kréver beslut pa hogre niva, sirskilt om arbetssattet
ska bli nationell standard. En respondent menar att det kan bli svért att driva igenom arbetsséttet
om det innebér for stora kostnader och att frdgan om finansiering av system for framtagning
och delning av fardplaner behover 16sas. Om implementeringen av en gemensam fardplan
innebdr 0kade kostnader i form av utveckling av mjukvaruldsningar och resurser som behdver
tas 1 ansprék, kan det innebéra svarigheter i enlighet med det Peus m.fl. (2009) beskriver om
resursbrist som ett hinder for att effektivt genomfora forandringar. Ur fartygens perspektiv
framkommer att det &dr viktigt att formatet pa fardplanen gar att anvinda i befintliga system
ombord for att det inte ska innebdra ndgon ytterligare kostnad for inkdp av nya system.

5.4 Metoddiskussion

Studien har med hjilp av en kvalitativ intervjustudie (Denscombe, 2018) i kombination med en
litteraturdversikt mojliggjort en undersokning av navigatoriska sdkerhetsaspekter under
lotsning. Genom att anvinda semistrukturerade intervjuer har forskarna erhallit en djupgiende
och nyanserad bild av respondenternas erfarenheter och uppfattningar kring navigations-
sdkerhet. Intervjuerna har visat sig vara ett fordelaktigt verktyg dé& de mojliggjorde en
flexibilitet i datainsamlingen och metodvalet har déarfor varit vél anpassat till studiens syfte.
Genom att anvidnda en semistrukturerad intervjumall (se bilaga 3) kunde foljdfragor stillas
utifran respondenternas svar, vilket bidrog till att belysa bdde gemensamma teman och unika
perspektiv. Betydande tid dgnades &t att utforma och revidera intervjumallen, eftersom den
utgjorde grunden for insamling av primérdata. Sérskild vikt lades vid att formulera frigorna
och strukturera uppligget pé ett sitt som sikerstillde att insamlad data, efter genomférande av
en tematisk analys (Braun & Clarke, 2006), kunde besvara studiens fragestéllningar.

Metoden har varit gynnsam for att skapa en djupare insikt i de faktorer som péverkar sékerheten
under lotsning, men den har dven vissa begriansningar. Urvalsprocessen, som skedde genom ett
icke-sannolikhetsurval (Denscombe, 2018), riskerar att leda till en snedvriden bild da de
deltagare som valt att medverka i studien kan vara de som redan &r positivt instdllda eller har
specifika erfarenheter. Valet av en explorativ, kumulativ urvalsstrategi var nddvindigt med
tanke pé svarigheterna att kartldgga hela undersokningspopulationen. Strategin mdjliggjorde en
successiv 0kning av antalet intervjuer till dess att en teoretisk méttnad (Hennink m.fl., 2017)
uppndddes. En sddan flexibel urvalsprocess har sina styrkor i att snabbt generera insikter i ett
relativt outforskat omrdde (Denscombe, 2018), men den medfor d4ven en begriansning i studiens
generaliserbarhet da resultatet inte nddvéndigtvis speglar hela populationens variation.

38



Dataanalysen genomfordes med en tematisk analys enligt Braun & Clarke (2006), vilket
innebar att systematiskt identifiera och strukturera teman ur den stora méngden kvalitativa data
i form av transkriberingar och ljudinspelningar. Fordelen med denna metod dr dess forméga att
lyfta fram monster och samband som inte alltid dr uppenbara vid en ytlig analys. Emellertid
innebdr den tematiska analysen en viss grad av subjektivitet, dd tolkningen av intervjusvaren
kan variera mellan olika forskare. For att oka tillforlitligheten genomfordes darfor intervjuerna
med tvé forskare nédrvarande vid varje intervjutillfille, dér en ledde samtalet och den andra
dokumenterade stodanteckningar och observerade interaktionen mellan intervjuare och
respondent. Efterdt diskuterades intervjun igenom for att se om ndgot uppfattats pa olika sitt.
Detta tillvdgagangssitt bidrog till en hogre intern kontroll, &ven om den subjektiva tolkningen
av kvalitativa data (Kvale & Brinkmann, 2014) alltid utgdr en potentiell begrédnsning.

Trots att den valda metoden har varit &ndamélsenlig finns alternativa metodval som hade kunnat
ge en annan typ av resultat. En kvantitativ metod hade sannolikt lett till mer generaliserbara
resultat, men hade forlorat detaljerade resonemang kring varfor vissa hinder eller mojligheter
upplevs pa ett visst sitt. En mojlig metod hade varit en kvantitativ enkitstudie (Denscombe,
2018) dar ett storre antal lotsar och bryggbefil hade fétt svara pa forutbestimda fragor med
strukturerade svarsalternativ. Detta hade mojliggjort en bredare generaliserbarhet av resultaten,
eftersom urvalets storlek hade kunnat 6kas och dédrmed béttre representera undersdknings-
populationen. Ddremot hade en enkétstudie begridnsat mdjligheten att forstd nyanserade
uppfattningar och erfarenheter, da det inte hade funnits samma utrymme for detaljerade svar
och foljdfrdgor baserat pa respondentens svar. Ett kvantitativt tillvigagingssitt hade varit
anvindbart om syftet varit att identifiera trender och generella attityder i en storre population,
men det hade inte gett lika djupgéende insikter om pa vilket séitt en gemensam férdplan paverkat
sdkerheten eller vilka organisatoriska barridrer som finns kopplat till implementering.

Observationsstudier eller experimentella metoder (Denscombe, 2018) hade kunnat ge ett mer
objektivt resultat, men de hade varit svéra att genomfora i praktiken pa grund av resurs- och
tidsbegransningar. Filtstudier med en etnografisk forskningsansats hade mojliggjort for
forskarna att observera samverkan mellan lotsar och bryggbetfdl under faktiska lotsningar, vilket
hade kunnat ge insikt i hur fardplaner anvinds i praktiken, hur kommunikation och samarbete
fungerar i realtid. En fordel med denna metod dr att den undviker vissa bias som kan uppsta vid
intervjuer (Kvale & Brinkmann, 2014), sasom social onskvirdhet dér respondenter kan
framstilla sina arbetsrutiner pé ett mer positivt sitt &n hur de faktiskt genomfors. Nackdelen ér
dock att observationer &r resurskrdvande och svara att genomfora i stor skala. Dessutom hade
forskarna inte kunnat sékerstilla att de observerade situationerna varit representativa for en
bredare population. Ett annat alternativ hade varit en experimentell studie i simulatormiljo, dir
tva grupper av lotsningar hade jamforts: en dér fardplanen delas i1 forviag och en dér den inte
gjort det. Detta kunde ha mdjliggjort en jamforelse av sdkerhetsutfallet och eventuella
fordndringar 1 samarbetet, och kunnat ge en mer objektiv utvirdering av fardplanens effekter.
Dock hade det varit utmanande att kontrollera alla externa variabler som paverkar lotsningen,
samt att det inte helt gar att forbise observatorseffekten (Denscombe, 2018) dér deltagarna
riskerar att agera pé ett annorlunda sétt eftersom de blir observerade och kénner sig granskade.
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5.4.1 Studiens validitet

Studien uppvisar en hog validitet genom anvindning av etablerade kvalitativa forsknings-
metoder, vdl genomforda intervjuer och en systematisk analysprocess. Validiteten i studien
stiarks genom en strategisk urvalsprocess dir respondenter med relevant yrkeserfarenhet inom
olika delar av den svenska sjofarten har inkluderats for att spegla en bredd av perspektiv. Det
etiska genomforandet, med informerat samtycke och sikerstidlld anonymitet (Denscombe,
2018), har ytterligare forstarkt validiteten genom att sikerstélla forskning i enlighet med god
praxis och att deltagarnas perspektiv framkommit utan yttre péverkan. Autenticitet har
upprétthdllits genom anvéndning av dppna fragor i intervjuer och genom att ge respondenterna
mdjlighet att uttrycka sina egna perspektiv, utan att anvinda ledande fragor. Dock innebér det
valda urvalsmetodiska tillvigagéngssittet att resultaten huvudsakligen speglar erfarenheter
inom de tva utvalda respondentgrupperna, vilket begridnsar mdjligheten att generalisera fynden
till hela yrkeskaren inom svensk sjofart. For att stirka studiens validitet ytterligare, hade en
triangulering kunnat genomftras genom att addera ytterligare en forskningsmetod, sdsom
féltstudier eller en experimentell studie. Detta hindrades dock av studiens begridnsade resurser
i form av tid och pengar. Trots detta ger studiens metod en valid redogorelse for de identifierade
teman och monster, dir kvalitativa data pé ett transparent sétt knyter an till studiens syfte och
fragestéllningar samt att de slutsatser som dras ér trovdrdiga och relevanta.

5.4.2 Studiens reliabilitet

Studien uppvisar en god reliabilitet d& de anvéinda metoderna systematiskt har genererat data
som speglar respondenternas erfarenheter pa ett tillforlitligt och relevant sdtt. Forsknings-
processen har noggrant forankrats i vetenskaplig forskningsmetodik (Blakeslee, 2004; Braun &
Clarke, 2006; Denscombe, 2018; Hennink m.fl., 2017; Kvale & Brinkmann, 2014; Morris,
2015) och sedan dokumenterats och redovisats genom en detaljerad metodbeskrivning.
Dessutom genomfordes en testintervju innan den faktiska datainsamlingen paborjades for att
identifiera otydliga frdgor och sdkerstdlla att intervjumallen fungerade som avsett. De 14
genomforda intervjuerna med bédde lotsar och bryggbefdl har visat sig vara tillrackliga for att
nd teoretisk méttnad i detta explorativa sammanhang. Genom den tematiska analysen (Braun &
Clarke, 2006) har data fétt std i centrum, vilket mdojliggjort en detaljerad kartliggning av de
monster och teman som framkommit. Det dr dock viktigt att notera att studiens icke-
sannolikhetsurval (Denscombe, 2018), tillsammans med den nddvéndiga tolkningen av
kvalitativa data, innebér en risk for forskarens subjektiva inflytande och intersubjektiv variation
(Kvale & Brinkmann, 2014), det vill sdga skillnader i hur forskarna uppfattar, tolkar och forstar
samma fenomen eller information. Darfor kan inte en exakt reproducerbarhet garanteras vid en
upprepning av studien, dven om den systematiska och transparenta metoden och analys-
processen minskar dessa risker och okar tillforlitligheten.
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6. SLUTSATSER

Resultatet fran studien visar att en tidigt delad gemensam fardplan kan forbéttra navigations-
sdakerheten under lotsning. Nér hela bryggteamet kan ta del av lotsens plan 1 forvig,
effektiviseras MPX eftersom tiden dé lotsen vil 4r ombord kan dgnas &t att diskutera de mest
kritiska delarna av fardplanen. Samtidigt 6kar den gemensamma situationsmedvetenheten, da
fler 1 besdttningen forstar vilka risker som foreligger och hur lotsen avser att hantera dessa. I
praktiken innebér detta att vakthavande befdl och dvriga i teamet samarbetar mer aktivt och
oftare fangar upp eventuella avvikelser och ifrdgasitter beslut nar nagot verkar fel. Denna dkade
delaktighet leder i sin tur till att bryggteamet béttre utnyttjar BRM-verktyg som challenge &
response och think aloud, vilket bekriftats av flera av studiens respondenter.

Flera respondenter betonar vikten av att firdplanen utformas i ett lattillgéngligt och
anvindarvénligt format, dar RTZ-filer foreslés for att undvika tidskrdvande konverteringar fran
exempelvis PDF. Genom att planen innehaller tydliga uppgifter om kurs, farter, girradier,
riskomraden och strom far bryggbefil en konkret dversikt att f6lja, vilket ocksa underlattar for
lotsen som darmed slipper ldgga tid pa att muntligen repetera varje steg. For att minimera
feltolkningar och samtidigt framja samforstdnd bor fardplanen ange tydliga intervall for fart
och kurs, dir exempelvis farter specificeras i ett spann som gor det enklare for beséttningen att
veta nér det dr befogat att patala en avvikelse. En sddan nivé av tydlighet, kombinerad med att
planerna delas i god tid innan lotsen kommer ombord, gor att samtliga i besdttningen béttre kan
forbereda sig, stilla frigor och dérigenom ha en gemensam mental modell av navigeringen.

Trots de positiva effekterna har flera barridrer for ett brett genomslag av gemensamma
fardplaner identifierats. Vissa lotsar upplever att deras professionella frihet hotas av en
standardisering, medan en del bryggbefil stiller sig tveksamma till om fordelarna védger upp
det merarbete som kan uppstd. Dessutom finns organisatoriska begrdnsningar i form av
bristande framforhéllning i lotsplaneringen, samt tekniska och sdkerhetsmissiga riktlinjer kring
IT-system som forsvarar digital 6verforing av filer. Kostnaderna for utveckling av ny mjukvara
eller utbildning i nya rutiner dr ocksd en aterkommande fraga. Att etablera en gemensam
fardplan bor ses som en langsiktig investering for sjosékerheten i kustnéra vatten. En fordndrad
arbetsmetodik kan krdva tid och resurser, men genom en kombination av tekniska l9sningar
och kulturfoérandringar kan lotsningens effektivitet och sikerhet forbattras.

6.1 Rekommendationer till fortsatt arbete

Fortsatt forskning kan med fordel inriktas pa att bredda bdde urval och metodval for att
ytterligare klargéra potentialen hos en gemensam férdplan. Det ér véardefullt att undersdka hur
utlindska fartyg och besittningar upplever samma arbetssétt, sarskilt vad géller kulturella
skillnader. Vidare rekommenderas en fordjupning om digitala l9sningar for att minimera
merarbete och underlitta integrering i fartygens system. Féltstudier eller experiment i simulator
kan ge mer objektiva data om effekter pa sidkerhet och kommunikation. Det dr ocksa angeldget
att studera hur organisatoriska och kulturella faktorer inverkar pa implementeringen och
acceptansen av ett nytt arbetssatt. Slutligen bor ekonomiska konsekvensanalyser goras for att
tydliggora kostnader, potentiella besparingar och incitament.
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Vi heter Felicia och Josefine och studerar sista aret pa sjokaptensprogrammet pa Chalmers tekniska
hogskola och genomfor just nu vart examensarbete. Studiens syfte dr undersdka om en detaljerad
fardplan som i ett tidigt skede delas mellan lots och fartyg kan forbattra sakerheten vid navigering
under lotsning, genom att reducera risken for allvarliga olyckor. Genom att redogora for potentiella
fordelar och/eller nackdelar samt kartlagga de méanskliga, tekniska och organisatoriska hinder som
kan finnas, stravar studien efter att bidra med insikter fér att optimera samarbetet mellan lotsar och
bryggbefal - for en 6kad sjosakerhet i tranga farvatten.

Om du 6nskar mer information om projektet sa ar du valkommen att kontakta studenter eller
handledare.

Information om vilka etiska regler som gdiller i projektet:

- Jag har tagit del av informationen kring deltagande i studien och dr medveten om hur den
kommer att ga till samt den tid den tar i ansprak.

- Jag har fatt tillfdlle att fG mina fragor angdende studien besvarade innan den pdabérjades.

- Jag deltar i denna studie helt frivilligt och har blivit informerad om varfér vi har blivit tillfrdgade
samt vad syftet med deltagandet dr.

- Jag dr medveten att jag ndr som helst under studiens gang kan avbryta mitt deltagande utan
att behéva ge en orsak till detta.

- Jag ger mitt medgivande till Chalmers tekniska hégskola.

- Jag ger detta medgivande férutsatt att inga andra dn de studenter/ldrare/forskare som dr
knutna till studien kommer att ta del av det insamlade materialet.

- Jag dr medveten att studien dr helt anonym och insamlad data kommer att redovisas utan
koppling till person, fartyg eller féretag/rederi.

- Mina personuppgifter kommer att hanteras | enlighet med EU:s allménna
dataskyddsférordning (GDPR) och pa ett sdtt som inte inkréktar pg min personliga integritet.
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Genom att skriva under denna blankett ger du ditt samtycke till att delta i studien under dessa
forutsattningar och intygar att du tagit del av den information som presenterats.

] Jag godkanner att intervjun spelas in i analyssyfte. (Efter transkribering och studiens avslut kommer
ljudfilen att raderas.)

[ Jag vill INTE att intervjun spelas in i analyssyfte.

Ort: Datum:

Underskrift:

Namnfértydligande:

Kontaktuppgifter: FRIVILLIGT
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BILAGA 3

Intervjumall
Information om studien och dess syfte, etiska regler, anonymt deltagande, fraiga om samtycke
till inspelning for att kunna transkribera.

Bakgrund och kontext
o Kan du kort berdtta om dina tidigare erfarenheter, utbildning och nuvarande
roll/befattning?

o Vilken typ av fartyg arbetar du pa och vilka hamnar brukar ni trafikera?
e Har du annan relevant yrkeserfarenhet?

Hur det fungerar idag
e Brukar du vara nirvarande pa bryggan under en Master-Pilot exchange (MPX)?
e Hur brukar en MPX vanligtvis ga till?
e Hur vél stdimmer lotsens och fartygets fardplan Gverens vanligtvis?
e Ser du nigra brister i genomforandet av MPX i dagsldget?
o Hur briefas hela bryggteamet om fardplanen?
e Hur ér rollfordelningen pa bryggan under lotsning vanligtvis?
e Hur bibehélls en delad gemensam bild (distributed situation awareness) under
lotsning?
o Hur upptécks en oavsiktlig avvikelse frén planen?

Upplevelser och virderingar
o Kan du beritta om ndgon gang du utmanat eller blivit ifragasatt for att du/ndgon annan
har ként att ni inte har delat samma bild av en situation?
o Kan du beritta om en lotsning som du tycker har fungerat bra?
o Kan du beritta om en lotsning som du tycker har fungerat mindre bra?

Inverkan av en delad detaljerad firdplan
e Hur ser du att en delad detaljerad fardplan skulle kunna péverka navigeringen vid
lotsning?
e Tror du att det skulle paverka benégenheten for ndgon i bryggteamet att intervenera?

Forslag och losningar
e Vilken information r viktig att f4 med i firdplanen?
e Hur kan den utformas pa ett sa anvindbart sdtt som mojligt?

Utmaningar och hinder
o Vilka barridrer ser du for implementering och anvidndning av en delad detaljerad
fardplan?
e Vad skulle kunna goras/behdvas for att komma dver dessa barridrer?

Avslutande del
e Vilka positiva fordandringar tror du kan uppsta genom att implementera och anvénda
en gemensam detaljerad fardplan?
e Tror du att det finns ndgot som kan forsdmras gentemot idag, genom att implementera
och anvidnda en gemensam detaljerad fardplan?
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