&\
>

7 2 X

%%} CHALMERS

De vanligaste handhavandefel av ECDIS

En kvantitativ studie om handhavandefel av ECDIS vid
grundstotningar

Examensarbete inom sjokaptensprogrammet

CARL FREDRIK FRISK
OSKAR FRIBERG

INSTITUTIONEN FOR MEKANIK OCH MARITIMA VETENSKAPER

CHALMERS TEKNISKA HOGSKOLA
Goteborg, Sverige, 2024






De vanligaste handhavandefel av ECDIS

En kvantitativ studie om handhavandefel av ECDIS vid
grundstotningar

Examensarbete inom sjokaptensprogrammet

CARL FREDRIK FRISK
OSKAR FRIBERG

Institutionen fér mekanik och maritima vetenskaper
Avdelningen fér maritima studier
CHALMERS TEKNISKA HOGSKOLA
Goteborg, Sverige, 2024



De vanligaste handhavandefel av ECDIS
En kvantitativ studie om handhavandefel av ECDIS vid grundstdtningar

CARL FREDRIK FRISK
OSKAR FRIBERG

© CARL FREDRIK FRISK, 2024
© OSKAR FRIBERG, 2024

Institutionen for mekanik och maritima vetenskaper
Chalmers tekniska hogskola

SE-412 96 Goteborg

Sverige

Telefon: + 46 (0)31-772 1000

Omslag: En skirmavbild av ECDIS (SevenCs GmbH, 2015). Atergiven med tillstdnd

Institutionen for mekanik och maritima vetenskaper
Chalmers tekniska hogskola
Goteborg, Sverige 2024



FORORD

Chalmers Tekniska Hogskola, institutionen for mekanik och maritim vetenskap
Sjokaptensprogrammet, 180hp

MMSX11, Examensarbete for sjokapten, 15hp

Vi skulle vilja tacka alla kollegor och personal pa Chalmers som hjédlp och stottat oss, ni dr
uppskattade. Vi vill dven ge ett speciellt tack till var handledare Jonas Wodelius, for att i borjan
av arbetet styrt oss i rdtt riktning. Sen vill vi dven tacka bibliotekets hjédltar i Kuggen, ni har
varit till otroligt stor hjdlp géllande kallkritik, referenshantering och textstruktur, speciellt tack
till Liza Nordfeldt.



De vanligaste handhavandefel av ECDIS
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SAMMANDRAG

Denna studie dr en kvantitativ underskning, som undersdker och sammanstiller statistik pa
antal och de mest frekventa handhavandefel som operatorer gor pa ett Electronic Chart Display
and Information System (ECDIS). ECDIS ir ett elektroniskt navigationshjdlpmedel som kan
komplettera eller ersitta papperssjokort vid navigering av fartyg 6ver hela varlden.

ECDIS ér ett komplext system som ér till for att underlitta arbetet for navigatdren och siledes
oka navigationssdkerheten. I sin tur finns det ocksd nya utmaningar och belastningar for
operatdren som ger rum for ménskliga fel. Av de atskilliga méinskliga fel som finns, dr denna
studies syfte dr att undersoka vilka handhavandefel av ECDIS som finns, och foljaktligen
uppmaiarksamma bristerna som orsakat felet.

Studiens fragestillning berdr vilka handhavandefel som ér de mest frekventa vid grundstdtning,
samt om det finns ndgon trend pa hur manga handhavandefel som gors. Datainsamlingen av
handhavandefel ar baserade pé haverirapporter frdn 2011 till och med 2021. Haverirapporterna
ar fran en europeisk databas som tillhandahéller ett stort antal haverirapporter.

Med ett systematiskt urval och analys av urvalsrapporterna kunde 39 handhavandefel frén 12
haverirapporter identifieras. De 39 felen var av 14 olika typer och séledes 14 olika
handhavandefel. Resultatet visar att det mest frekventa enskilda handhavar-felet &r att
ljudlarmet pa ECDIS varit avsiktligt avstingt eller trasigt med operatorens vetskap om det.
Foljaktligen visar resultatet att medelantalet handhavandefel for varje grundstdtning &r 3
stycken. Resultatet belyser vikten av inte tysta ljudlarmet pd ECDIS samt att de oftast &r fler
olika handhavandefel i kombination som ger en betydande risk eller resulterar i en incident.

Nyckelord: Haverirapport, ECDIS, EMCIP, grundstétning, méinskliga faktorn,
handhavandefel
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The most common operating errors of ECDIS
A statistical survey on ECDIS operating errors in grounding accidents

CARL FREDRIK FRISK
OSKAR FRIBERG

Department of Mechanics and Maritime Sciences
Chalmers University of Technology

ABSTRACT

This report is a quantitative study that examines and compiles statistics on the number and most
frequent operational errors made by operators on an Electronic Chart Display and Information
System (ECDIS). ECDIS is an electronic navigation aid that can complement or substitute
nautical paper charts for ship navigation worldwide.

ECDIS is a complex instrument designed to facilitate the work of the navigator and
consequently enhance navigation safety. However, it also introduces new challenges and
burdens for the operator, leading to human errors. Among the various human errors present, the
purpose of this report is to investigate the operational errors and consequently highlight the
deficiencies.

The research question of the report concerns the most frequent operational errors in grounding
incidents, and whether there is any trend in the number of operational errors made. Data
collection on operational errors is based on accident reports from 2011 to 2021. The accident
reports are from a European database providing a large number of accident reports.

Through systematic sampling and analysis of the sample reports, 39 operational errors from 12
accident reports were identified. These 39 errors belonged to 14 different types, thus indicating
14 distinct operational errors. The result shows that the most frequent individual operational
error is the intentional disabling of the ECDIS audible alarm, or a malfunctioning audible alarm
known by the operator. Furthermore, the result indicates that the average number of operational
errors per grounding is 3 errors. The result highlights the importance of not silencing the audible
alarm on ECDIS and that it is often a combination of various operational errors that pose a
significant risk or result in an incident.

This report is written in Swedish.

Keywords: Maritime accident report, ECDIS, EMCIP, grounding, human factor, operational
error
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1. INLEDNING

Traditionella navigationshjdlpmedel sdsom papperssjokort blir i dagens sjofart succesivt utbytta
mot moderna losningar i form av elektroniska hjdlpmedel, déribland ECDIS (Weintrit, 2022).
Med ECDIS kommer en rad fordelar, bland annat automatiska funktioner och justerbara
sdkerhetsparametrar, exempelvis larm som automatiskt larmar for diverse navigationsrisker.
Saledes minskar detta arbetsbelastningen och 6kar navigationssidkerheten for navigatdren (Car
m.fl., 2020).

Enligt Hydro International (2010) tros konceptet av elektroniska sjokort borjat redan 1952, men
tog inte fart forens 1970-talets teknologiutveckling. Vid denna tid borjade olika elektroniska
hjalpmedel installeras ombord for att forbattra navigationssdkerheten. S& sméningom péd 1990-
talet, tillkom det som idag &r kidnt som ECDIS (IMO, 2023). ECDIS var ldange valfritt att
anvanda som komplettering av papperssjokort eller som substitut. Daremot under senare ar har
International Maritime Organization (IMO) valt att implementera olika foreskrifter och
rekommendationer kring ECDIS 1 olika regelverk och konventioner, ett exempel r kapitel V 1
Safety of Life at Sea (SOLAS). Enligt SOLAS V/19 ir det efter 1 juli 2012 obligatoriskt for
nybyggda passagerarfartyg 1 internationell fart ver 500 bruttodriaktighet (GT, gross tonnage)
att installera ECDIS. Detsamma giller lastfartyg i internationell fart 6ver 3000 GT om de é&r
byggda efter 1 juli 2014 (IMO, 2023). Aven for éldre fartyg skedde det en infasning fram till 1
juli 2018 (IMO, 2020).

Med hénsyn pa foregaende information dr ECDIS darfor hogst aktuellt 1 dagens sjofart. Men
med relativt modern teknik som ECDIS kommer &ven nya belastningar for navigatéren (Baric
m.fl., 2023). Detta for att ECDIS &r ett komplext och stdndigt utvecklande system. For att
hantera ECDIS effektivt krdvs en niva av teknisk forstaelse, utbildning och familialisering (Car
m.fl., 2021). Vid effektiv hantering tillhandahéller ECDIS mer information till operatéren som
stodjer beslutstagandet (Hwang m.fl., 2022). Dessutom hjélper det navigatdren att snabbare
identifiera navigations faror med hjdlp av indikeringar, varningar och ljudlarm. Dessa aspekter
av instrumentet ska underldtta och stdodja beslutstagandet for navigatoren, men det okade
informationsintaget kan dock resultera i en annan form av belastning. Exempelvis kan 6verflod
av varningar och larm leda till stress och utmattning for operatéren och foljaktligen 6ka risken
for misstag.

Aven med modernare teknik sker det fortfarande olyckor, eftersom en &kad
informationsbelastning for operatdren leder till mer rum for ménskliga fel och misstag vid
hanteringen av ECDIS (Baric m.fl., 2023). Den ménskliga faktorn star som orsak for 75-90%
av sjofartsolyckor generellt, och saledes ocksa en stor del av grundstotningsolyckor (Ward &
Nathan-Roberts, 2021). Grundstotningar representerar en stor del av sjofartsincidenter och i en
rapport publicerad pd Cambridge University Press (Convertino & Valverde, 2018) framgér det
att 6ver 40% av sjofartsincidenter dr grundstotningsolyckor.

Med ett klart problem i komplexiteten hos ECDIS och med hénsyn pa ovanstdende information
kring frekvensen av grundstotningar och ménskliga fel, dr denna studies mal att sammanstélla



och analysera vad operatoren har misslyckats med vid handhavande av ECDIS dér det resulterat
eller bidragit till en grundstotning. Foljaktligen kan resultaten av denna undersdkning bidra till
att forbattra utformningen och funktionaliteten hos ECDIS, for i sin tur minska handhavandefel
och ddrigenom forhindra liknande grundstotningar. Genom att identifiera vanliga
handhavandefel av ECDIS kan exempelvis ocksd tekniska losningar och forbittrade
anvéindargrinssnitt utvecklas.

1.1 Syfte

Syftet med denna studie dr att undersdka grundstdtningar under perioden 2011 till och med
2021, for att sedan kunna sammanstélla och analysera statistik for antal och de mest frekventa
handhavandefel av ECDIS for grundstdtningar, dir handhavar-felet varit en direkt eller
bidragande faktor. Vidare dr syftet att undersoka de bakomliggande faktorerna till handhavar-
felen for 1 sin tur belysa bristerna som orsakat felet.

1.2 Fragestallning
1. Vilka dr de mest frekventa handhavandefel av ECDIS vid grundstdtningar dar
handhavar-felet varit en direkt eller bidragande faktor?

2. Finns det en trend pd antalet handhavandefel av ECDIS vid grundstotningar dér
handhavar-felet varit en direkt eller bidragande faktor?

1.3 Avgransningar

Denna studie behandlar haverirapporter om grundstétningsincidenter ddr handhavandefel av
ECDIS varit en direkt eller bidragande faktor. Grundstotningsincidenterna baseras pa
haverirapporter med publicerad slutrapport frin databasen FEuropean Marine Casualty
Information Platform (EMCIP) som publiceras av European Maritime Safety Agency (EMSA).

Avgrinsningen for vilka haverirapporter som denna studie kommer behandla motsvarar EMCIP
hanteringsomrdde. EMCIP hanterar alla haverirapporter som EU:s medlemsstaters
haverikommissioner rapporterar till dem (EMSA, 2011); detta &r haverirapporter for fartyg med
europeisk flagg och incidenter pa europeiskt vatten. EMCIP hanterar dven rapporter med
incidenter utanfor europiskt vatten och fartyg utan europeisk flagg, om det har en direkt
paverkan pa EU:s maritima intresse.

De fartygstyper och storlek som behandlas ér passagerar- och handelsfartyg pa minst 500 GT
och som anvidnder ECDIS som det primdra navigationsmedlet. Tidsperioden pa
grundstotningsincidenter som behandlas &r frén 2011 till och med 2021. Den incidenttyp som
studien berdr dr grundstdtning med den méanskliga faktor som orsak.



2. TEORI

I detta avsnitt belyses den teoretiska bakgrunden som dr aktuellt med hénsyn till studiens syfte.
Teorikapitlet innehar huvudsakligen information om ECDIS och dess verktyg, samt méinskliga
faktorn med avseende pd grundstdtningar.

2.1 ECDIS

ECDIS ir ett navigationssystem som numera standard ombord och obligatoriskt for alla SOLAS
klassade fartyg, detta illustreras av Tabell 1 nedan. Ett obligatorisk inférande av ECDIS
motiveras av IMO resolution MSC.530(106), som beskriver att ECDIS bidrar till sdkrare
navigation (IMO, 2022).

Tabell 1 Obligatorisk med ECDIS

Fartygstyp Storlek Byggda ECDIS installerat
Passagerarfartyg =500 1 juli 2012 eller | vid nybyggnation
senare
Tankfartyg =3000 1juli 2012 eller | vid nybyggnation
senare
Lastfartyg sominte & | =10 000 1 juli 2013 eller | vid nybyggnation
tankfartyg senare
Lastfartyg sominte ar | =3000 men 1 juli 2014 eller | vid nybyggnation
tankfartyg <10 000 senare
Passagerarfartyg =500 fére 1juli 2012 | senast vid forsta besiktning, som intraffar
den 1 juli 2014 eller senare
Tankfartyg =3000 fére 1 juli 2012 | senast vid forsta besiktning, som intraffar
den 1 juli 2015 eller senare
Lastfartyg som inte & | =50 000 fére 1 juli 2013 | senast vid forsta besiktning, som intraffar
tankfartyg den 1 juli 2016 eller senare
Lastfartyg som inte ar | =20 000 men fére 1juli 2013 | senast vid forsta besiktning, som intraffar
tankfartyg <50 000 den 1 juli 2017 eller senare
Lastfartyg som inte & | =10 000 men fore 1 juli 2013 | senast vid forsta besiktning, som intraffar
tankfartyg <20 000 den 1 juli 2018 eller senare

Kommentar. Tabellen visar information kring nir det blev obligatoriskt for ECDIS och vilka fartyg det beror.
Tabell fran Underrdittelser for sjéfarande, Allmdnna upplysningar, Sjofartsverket (2022)

Inom det maritima klustret finns flera ECDIS-tillverkare. For att kunna sdkerstdlla att alla
ECDIS-tillverkare héller en standardiserad niva pa hur ECDIS-systemen ska utformas och
fungera, har IMO tagit fram Performance standard for ECDIS, IMO resolution MSC.530(106)
(IMO, 2022). For att ECDIS ska vara typgodkdnd méste systemet uppfylla och folja kraven
enligt IMO resolution MSC.530(106). Vidare maste fartyg som anvdnder ECDIS som det
priméira navigationsmedlet &ven ha en backup ECDIS.

Enligt IMO resolution MSC.530(106) har ECDIS flera krav, bland annat krdver ECDIS digitala
sjokortsceller, dven kallat Electronic Navigational Chart (ENC). Sjokortscellerna skapar
komplett sjokortstdckning pa flera skalor beroende pé vad de &r avsedda till. IMO sitter dven
krav pa teknisk utrustning kopplat till ECDIS. For att fungera och uppfylla sitt syfte &r ECDIS



beroende av tre sensorer (IMO, 2022). Enligt resolution MSC.530(106) maste ECDIS vara
thopkopplad med fartsensor, positionssensor och headingsensor. ECDIS ska dven kunna larma
om signalen fran ndgon av dessa sensorer forloras.

ECDIS idr ocksd ofta sammankopplat med andra sensorer, sdsom Automatic Identification
System (AIS) och Automatic Radar Plotting Aid (ARPA) (Furuno, u.d.). Kombinationen av
dessa sensorer, samt position frdn Global Navigation Satellite System (GNSS) gor det mojligt
att 1 realtid folja sitt eget och andras fartyg i ECDIS-displayen. Att folja eget fartygs position
ar en viktig arbetsuppgift for navigatéren, i synnerhet for att undvika grundstotningar
(Rutkowski, 2018).

Information fran alla sensorer kopplade till ECDIS effektiviserar dven arbetet och gor det
mdjligt for navigatdrer att hdmta all information frén ett och samma stélle (United Kingdom
Goverment, 2021). For att exempelvis ldgga ut position behdvde navigatdren forr ldmna sin
plats och slutade séledes aktivt monitorera navigationsinstrumenten. Numera, d& positionen
visas pd ECDIS, kan navigatoren ldgga ut en position och samtidigt ha navigationsinstrumenten
néra till hands. Foljaktligen kan navigatdren dérfor fa information och en béttre Gverblick dver
navigationen fran sin plats vid ECDIS. Detta bidrar till effektiviserat arbete och navigatdren
kan spara tid och kan ldgga mer fokus pé séker navigation.

En annan viktig funktion i ECDIS generellt for att undvika grundstotningar ar safety contour
(Figur 1). Safety contour hjélper att skilja farbart vatten fran ej farbart vatten, safety contour
stélls in relativt till fartyget djupgdende (Rutkowski, 2018). ECDIS visar med hjélp av safety
contour olika vattendjup i1 form av olikfargade djupkurvor, dir djupt vatten oftast visas som
vitt, och grunt vatten som blatt. Safety confour 1 kombination med realtidsposition av GNSS
underldttar navigationen och bidrar till stérre sdkerhet, speciellt 1 grunda farvatten.

Safety depth likt safety contour ir till for att visa navigatdren grunt vatten i forhdllande till
fartygets djupgiende (Rutkowski, 2020). I ECDIS skdrmen visas de siffror som ér lika eller ett
mindre virde dn vad om stillts in pa safety depth (Figur 1), detta kraver att funktionen spot
sounding ér aktiverat. Om safety depth stélls in pa 10 m markeras djup diffror som dr 10 m eller
grundare dn 10 m. Detta precis som safety contour ér hjdlpsamt for att upptacka grunt vatten.

2.1.1 ENC

ENC iar elektroniska vektorsjokort som laddas upp i ECDIS for aktuell rutt. Produktionen av
ENC ér reglerade av S-57 standarden som &dr framtagen av International Hydrographic
Organization (IHO) (IHO, 2021). Hydrografiska matningar delas mellan hydrografiska kontor
som 1 sin tur delar med sig till ENC-producenter. Varje land ansvarar sedan for produktionen
av egna ENC f0r vattnet inom landets exklusiva ekonomiska zon (Sjofartsverket, 2022).

Regional ENC Coordinating Centers (RENC) som exempelvis PRIMAR och IC-ENC
distribuerar ENC till fartyg genom kop, prenumeration eller uthyrning. De distribuerade ENC
laddas 1 sin tur ned for att kunna anvidndas i ECDIS (Sjofartsverket, 2022). RENC ska dven



sdkerstdlla att alla ENC ersitts med nya, nédr dndringar gors pa de (Nyberg m.fl., 2020).
Foljaktligen finns krav pé att anvinda ENC ombord; de maste de vara uppdaterade och adekvata
enligt SOLAS resolution V/27 (IMO, 2022):

Nautical charts and nautical publications, such as sailing directions, lists of lights, notices to
mariners, tide tables and all other nautical publications necessary for the intended voyage, shall be
adequate and up to date.

Ansvar for att uppdatera nautiska publikationer och liknande ligger hos beséttningen ombord.
Nér en ny rutt gors maste de ritta ENC cellerna vara tillgéngliga och uppdaterade med den
senaste informationen. I Sverige utfairdas dessa uppdateringar av Sjofartsverkets
“Underrittelser for sjofarande” (Ufs) som ar Sveriges motsvarighet till Brittiska “Notices to
mariners” (Sjofartsverket, 2022).

Varje ENC-cell har ett visst navigationssyfte och skala som cellen dr tink att anvdndas for
(Sjofartsverket, 2022). Mer specifikt finns det 6 olika geografiska omraden inom dessa skalor.
Genom att zooma in och ut byter ECDIS skala, och kan da byta ENC-cell om en sadan finns
tillgéngligt. Varje ENC-cell har ett spann inom dessa skalor vilket &r det optimala
anvindningsomrddet (Tabell 2). For varje ENC-cell finns dven ett grinsviarde som kallas
Compliation scale. Gransvirdet ar till for att varna om navigatéren zoomat in for mycket. Om
en ENC-cell har ett Compliation scale- gransvirde pa 1:22 000 och navigatoren underskrider
virdet kommer ECDIS varna navigatdren i form av en overscale warning.

Tabell 2 ENC Scale-range

Navigational Name Scale Range

purpose

1 Overview < 1:1499 999

2 General 1:350 000 - 1 499 999
3 Coastal 1:90 000 - 1:349 999
4 Approach 1:22 000 - 189 999

5 Harbour 1:4 000 - 1:21 999

6 Berthing >1:4 000

Kommentar. Tabellen illustrerar de olika skalor och geografiska anviandningsomraden som ENC-celler 4r avsedda
for. Data i tabellen dr dtergiven fran Nyberg, m.fl. (2020)

En annan funktion som kan bade hjidlpa och begrinsa navigatoren ar Scale Minimum
(SCAMIN) (Rutkowski, 2018). SCAMIN ér en funktion som ENC-producenter valfritt kan
lagga till 1 varje enskild ENC-cell, och ar till for att underldtta f6r navigatdren vid in- och ut
zoomning. Daremot kan ECDIS-operatoren vélja valfritt i ECDIS-instdllningarna om SCAMIN
ska anvéndas eller inte. Vid anvindning av SCAMIN, &r avsikten att minska mindre relevant
eller 6verlappande information vid ut zoomning, och i stéllet tydligt visa den mest relevanta
informationen. SCAMIN ska anvidndas med forsiktighet och forstaelse da en del information
som anses relevant for situationen kan filtreras bort. Saledes kan oforsiktig ut-zoomning



begrinsa navigatoren och bortfallet av viktig information som bojar och djupkurvor gor att
navigatoren missar vasentlig information som ar betydande for fartygets sdkra framdrift. For
att forhindra detta maste operatdren se till att ritt skala for ratt ENC-cell anvénds (Tabell 2).

2.1.2 ECDIS larm och varningar

ECDIS har manga larm och varningar, dessa ar till for att varna navigatoren 1 god tid innan
fartyget hamnar 1 en farlig situation (Kristi¢ m.fl., 2020). Sakerhetsparametrar for larm och
varningar, exempelvis Cross Track Limit (XTL), safety depth och safety conture dr verktyg som
navigatoren maste stdlla in manuellt. Navigatoren maste ha forstdelse hur dessa parametrar
fungerar och vilka viarden som ska matas in for effektiva varningar. 2017 gjordes en studie dér
marina olyckor kopplat till ménskliga faktorn undersokt samband ECDIS-hantering (Turna &
Oztiirk, 2020). Studien undersdkte 21 befil och det visade att 85% inte hade kunskapen om
grundliaggande larminstillningar och hur larmgrénserna stilldes in. Foljaktligen kan larm och
varningar som inte aktiveras leda till kénsla av falsk trygghet hos navigatdren (Rutkowski,
2018).

Safety contour stills in manuellt av navigatoren for varje ruttben vid ruttplanering eller under
sjoresor (Rutkowski, 2018). Virdet bor vara proportionerligt anpassat till fartygets djupgéende
och vilken hojd av Under keel clearence (UKC) som efterstravas. Safety contour markerar olika
djup och djupkurvor med olika férger som later navigatoren med enkelhet se skillnad i
vattendjup (Figur 1). Om fartyget dr pavdg mot grunt vatten varnar ECDIS med hjélp av ett
ljudlarm.

XTL &r en simulerad korridor ldngs den planerade rutten (Figur 1). Korridoren dr den instéllda
distansen frin ruttbenet som fartyget sakert kan deviera fran utan att stdta pa navigationsfaror
(Kristi¢ m.fl., 2020). Nér fartyget nér korridorens gréns far navigatdren en varning i ECDIS,
samt ett ljudlarm. XTL syfte &r att varna navigatéren och saledes forhindra att fartyget kommer
néra navigationsfaror.

Figur 1 ECDIS med Cross-track Limit, Safety Depth och Safety Contour
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Kommentar. Figuren ar en skdrmavbild av ECDIS i planeringslage som visar ett ruttben (bla streckad linje). Cross-
track Limit, Safety Depth och Safety Contour ar ut markerat. Skarmavbild frén Transas ECDIS (2024).

2.2 Ruttplanering

Ruttplanering ar ett vildigt omfattande omrade och arbete. I detta teoretiska avsnitt redovisas
den mest relevanta informationen kring detta omréde och arbete, med hénsyn pé relevans till
denna studies syfte.

Ruttplanering ar att viktigt moment for att forbereda och mdjliggora en siker sjoresa, ECDIS
tekniska verktyg for ruttplanering ar reglerad av IMO resolution MSC. 530 (106) (IMO, 2022).
Ruttplaneringen bestimmer inte enbart vilken vdg sjoresan ska ta, det dr dven 1 detta
arbetsmoment dir parametrar for alarm som safety contour, safety depth och XTL stdlls in
(Rutkowski, 2018). Fartyget har ocksd méanga enskilda parametrar som é&r fartygsspecifika
relaterade till fartygets djup, bredd och typ av last. Allt detta paverkar och reglerar hur och var
rutten kan planeras. Noggrannheten av ruttplaneringen avgdr hur pass siker rutten &r samt hur
mycket kontroll navigatoren har 6ver larmen och diarmed fartygets sidkra framdrift. IMO har
dven tagit fram riktlinjer for ruttplanering, resolution A.893(21) &r en guide till for att fartygen
pa basta sétt ska kunna ruttplanera (IMO, 1999).

Géllande ENC i samband med ruttplanering, menar INTERTANKO (2021) att det finns ett par
risker som bor uppmérksammas vid anvdndandet av ENC. Riskerna &r framtagna genom
granskning av ECDIS-relaterade sjofartsolyckor och INTERTANKOS egen riskanalys. Dessa
risker dr av stor vikt vid ruttplaneringsarbete med hiansyn pa anvindandet av ENC. Risker &r
foljande:

e ENC not ordered

e No ENC coverage

e Not appropriate scale

e QOverlap ENCs

e  Withdrawn/Cancelled ENC

For att sammanfatta ruttplanering enligt resolution A.893(21) finns det 4 steg 1 processen fram
till en fardigstdlld rutt (IMO, 1999). I ordning &r foljande, Appraisal: Samla all nddvindig
information till rutten, Planning: Planering av rutten i ECDIS, Execution.: Planen ska utforas
enligt rddande forhdllanden och slutligen Monitoring: Fartygets framfart ska kontinuerligt
overvakas och dndringar av rutten ska dokumenteras

2.2.1 Route check

Efter en rutt planerats méste den bli godkédnd av befdlhavaren (IMO, 1999). Godkénnandet &r
till for att verifiera att rutten &r sidker och inte gar 6ver exempelvis bojar, grunt vatten eller
riskfyllda omrdden i onddan. Enligt INTERTANKO (2021) bdr route check utféras bade
visuellt och genom ECDIS automatiska route check funktion. Enligt resolution MSC.530(106)
finnas det dven krav pé att ECDIS ska kunna utféra en automatisk route check (IMO, 2022).



Béde visuell och automatisk route check bor enligt INTERTANKO (2021) minst utforas av det
navigationsansvariga befélet samt befalhavaren.

2.3 Grundstotning

En grundstdtning av ett fartyg dr en typ av maritim incident dar fartygets skrov stdter samman
med havsbotten eller undervattensstrukturer (Gali¢ m.fl., 2022). En grundstétning kan resultera
1 skador pa skrovet och sdledes leda till bland annat féroreningar och vattenintrang. De vérsta
foljderna av grundstotningar kan bli fullstindig forlust av fartyget eller dodsfall.

2.4 Manskliga faktorn

IMO (2003) beskriver den ménskliga faktorn som ett flerdimensionellt problem som paverkar
sdkerheten inom alla aspekter inom sjofarten dér ménniskan dr inblandad. For att motverka
problemet menar IMO att alla delar inom sjéfarten behdver samarbeta.

Enligt Sakar m.fl. (2021) star den ménskliga faktorn for 80 % av de allvarligaste
sjofartolyckorna. Besdttningen ombord stdlls infor manga pafrestningar och krav som
Hetherington m.fl. (2006) skriver. Det finns dven speciella pafrestningar som beséttningen
inom den marina industrin utsitts for. Exempelvis trotthet pa grund av onormala arbetstider
samt miljopaverkningar, stress, kommunikation, arbetsbelastning och langa perioder hemifran.
Kombinationen av dessa kan paverka ménniskans formaga att fatta ritt beslut i pressade
situationer.

Minskningen av antalet beséttningsmedlemmar har ocksé paverkat arbetsbordan (Grech m.fl.,
2008). Forr kunde ett tankerfartyg ha 40-50 beséttningsmedlemmar. Idag har ett storre
tankfartyg ofta runt, eller farre &n 20 beséttningsmedlemmar. Enligt Grech m.fl. (2008) gjordes
en studie av Maritime Accident Investigation Branch (MAIB) mellan 1994 — 2003, dir
sambandet mellan grundstétningar och kollisioner kopplat till antalet besdttningsmedlemmar
ombord undersoktes. Studien kom fram till att antalet vakthavande 1 beséttning inte rickte till.
Fo6ljderna av detta visar pd utmattning och tidsbrist, som i sin tur leder till forsdmrad
uppmarksamhet samt formagan att uppratthalla en bra utkik.

I dagens sjofart forlitar sig mer pa digitala verktyg (Weintrit, 2022). Anpassningen mellan
arbetssystemen och ménniskan kan var nyckeln till siker sjofart. Som Grech m.fl. (2008)
skriver dr det viktigt att anpassa den omgivande miljon till ménniskans forméga och inte
anpassa minniskan till den omgivande miljon. Baserat pa detta &r det ocksa viktigt att anpassa
utrustning, som exempelvis EDCIS, till ménniskans kognitiva formaga. Grech m.fl. (2008)
menar att om ménniskan anpassas till systemet tvingas anvindaren att anvdnda utrustning,
verktyg och arbetssystem som egentligen kunde haft en effektivare utformning.

2.4.1 Situation Awareness

ECDIS kan som sagt vara till stor hjédlp for operatéren och information som visas i ECDIS éar
bland annat hamtad frdn ménga olika sensorer, som 1 sin tur har sina egna alarm. For stor
informationsbelastning begransar ménniskans kognitiva formaga, och ibland racker den inte till



(Baric m.fl., 2023). Den kognitiva formagan kan begridnsas i exempelvis trdnga farleder,
hamninlopp eller andra situationer dér befél utsétts for stora pafrestningar i form av mycket
information, larm, begransat farvatten och trafik. Alla pafrestningar kan paverka befilets beslut,
och nir den kognitiva formagan inte ldngre racker till, &r det ldtt att fatta fel beslut. For att
navigera sdkert krdvs god Situation Awareness (SA). For stora pafrestningar och hog
informationsbelastning kan forsdmra befilets SA, befilet hamnar da i sé kallat “out of loop”.
Befdl som sitts 1 “out of loop” kan inte ldngre bearbeta all information som bland annat ECDIS
visar. Foljderna kan bidra till att befdlet missar nddvéndig information, som exempelvis larm,
trafik eller grunt vatten. I vérst fall leder det till incidenter sdsom grundstotning eller kollision.
Vidare visar en studie gjord mellan 1987 och 2001 att 71% av marina olyckor kopplade till
maénskliga faktorer dr pd grund av SA relaterade orsaker (Sharma m.fl., 2019)

2.4.2 Swiss Cheese Model

Swiss Cheese Model &r enligt Wiegmann m.fl. (2022) en teori presenterad av James Reason i
boken Human Error. Swiss Cheese Model dr en modell som anvdnds for riskanalys och
riskhantering. Modellen innebér att incidenter inom komplexa system kan brytas ner i olika
sakerhetsbarridrer, dirav liknelsen till skivor av schweizisk ost. Hélen i osten representerar en
lucka som ett misstag kan tringa sig igenom. I ett komplext system finns flera sdkerhetsbarridrer
och om alla hal i de olika barridrerna radar upp sig (Figur 2), har risken tagit sig igenom alla
barridrer och resulterar till att incidenten uppstar.

Ett kort exempel inom sjéfarten kan exempelvis vara att ett utmattat befdl som navigerar ett
fartyg; befilet somnar och har tidigare stingt av ljudlarmet pa ECDIS, medan befélet sover gér
fartyget pa grund. Sdledes dr barridrerna som blir igenomtrangda foljande: Forsta barridren ar
att navigatdren ska vara utvilad och alert, men passerar barridren genom dalig sémn och
utmattning. Andra barridren dr att ljudlarmet fran ECDIS kan uppmana navigatéren for fara
men dven den barridren forbipasseras genom ljudlarmet som var avstingt.



Figur 2 Swiss Cheese Model

Defensive Layers (Controls)

Hazards l
et

Y © Loss not
prevented
4 (Incident)

Losses prevente

Near
miIssS

Swiss Cheese Model. (Aveling, 2020). CC BY-SA 4.0.

2.5 European Maritime Safety Agency

European Maritime Safety Agency (EMSA) éar Europeiska unionens (EU) sjosékerhetsbyra.
Syftet med byrén ar att sékerstdlla en hog och effektiv niva av sjosidkerhet, forebyggande och
bidra med insatser mot fororeningar orsakade av sjofarten (EMSA, 2024b). EMSA:s uppdrag
ar att bestd EU:s maritima intressen for en séker, hallbar och konkurrenskraftig sjofartssektor
och fungera som en pélitlig utgdngspunkt inom sjofartssektorn. Foljaktligen distribuerar EMSA
databasen European Marine Casualty Information Platform (EMCIP), som tillhandahéller
olika sjofartsincidenter och saledes haverirapporter med grundstotningsincidenter.

2.5.1 European Marine Casualty and Information Platform

EMCIP ér en databas, distribuerad och upprétthallen av EMSA (EMSA, 2024a). Som tidigare
ndmnt, tillhandahédller EMCIP sjofartsincidenter, dessa incidenter dr haverirapporter fran
samtliga Europiska haverikommissioner som &r medlem 1 EU. Séledes fungerar EMCIP som
en arkivplats for data och information relaterad till sjdolyckor, haverier och andra marina
incidenter, vilka omfattar alla typer av fartyg. Databasen mojliggdr ocksd framtagning av
statistik och analys av tekniska, manskliga, miljomassiga och organisatoriska faktorer som &r
involverade i sjofartsolyckor. Foljaktligen lampar sig EMCIP véldigt bra for ett brett och
palitligt urval av haverirapporter med hinsyn pé studiens syfte.
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3. METOD

Syftet med denna studie &r att sammanstélla och analysera statistik for antal och vilka som é&r
de mest frekventa handhavandefel av ECDIS vid grundsttningar. I detta kapitel redovisas den
valda metoden fOr att uppnd syftet och metodens tillvigagangssitt.

3.1 Val av metod

Med hénsyn till studiens syfte, valdes en kvantitativ forskningsmetod med datainsamling fran
innehallsanalys av andrahandsdata. Den kvantitativa metoden tilldter empiriskt kvantifierbara
data att sammanfattas som statistik (Bryman, 2008), vilket motsvarar studiens syfte. Vidare gor
innehallsanalys av andrahandsdata det mgjligt att analysera data som redan &ar presenterad i
haverirapporter. Mot bakgrund for valet av den kvantitativa forskningsmetoden, valdes EMCIP
som databas for datainsamling. EMCIP databas tillhandahéller (ndr denna rapport skrevs) 1386
haverirapporter med fardig slutrapport, sdledes ger detta en bra bas for urval av den kvantitativa
data.

Den stora basen for underlag gor det hogst aktuellt med systematiska urval och filtreringar med
hidnsyn pa denna studies specifika avgrdnsningar. Systematiskt urval dr en del av den
kvantitativa metoden som anvindes. Urval kan goras om det inte finns mdojlighet att undersoka
alla 1 en samling. Det systematiska urvalet skapar ett utvalt prov, det vill sdga den del av
urvalsramen som undersoks (Eliasson, 2006). Populationen for urvalet dr databasen EMCIP
och det utvalda provet &r rapporter om grundstdtningar dér handhavande av ECDIS varit en
direkt eller bidragande faktor.

3.2 Urval

Andamalet med urvalet var att urskilja vilka haverirapporter som var aktuella for den
kvantitativa data med avseende pa syftet, detta gjordes genom en méngd systematiska urval 1
form av filtreringar. Med hjilp av filterfunktioner 1 databasen EMCIP, filtrerades
haverirapporter till de incidenter som &r en grundstdtningsincident med en fardig slutrapport.
Fartygstypen filtrerades till passagerar- och handelsfartyg och orsaken till haveriet filtrerades
till human action.

Tidsperioden avgransades fran 2011 till och med 2021. Orsaken att tidperioden avgransades till
att borja 2011 &ar mot bakgrunden att det blev obligatoriskt for alla europeiska
haverikommissioner (medlem i EU) att informera EMSA om haverirapporter 2011, detta i
enlighet med europaparlamentets direktiv 2009/18/EC (European Union, 2009). Saledes har
EMSA inga haverirapporter i deras databas EMCIP fore 2011 (EMSA, 2011). Skalet till att
tidsperioden avgrinsades till och med 2021 4r av anledningen att publiceringen av
haverirapporter dr en omfattande process och krdver material som kan ta tid att erhélla, diarav
finns det farre publicerade haverirapporter 2022 och 2023.

Slutligen gjordes urvalet och filtreringen av alla kvarstdende haverirapporter manuellt. Forst
filtrerades haverirapporter till de som behandlar fartyg 6ver 500 bruttodriktighet. Sedan, for att
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urskilja vilka haverirapporter som behandlade fartyg med ECDIS installerad ombord, gjordes
en sOkning av rapporten efter relevanta nyckelord som “Electronic Chart Display and
Information System”, “ECDIS”, "ENC”, ’electronic chart”, “means of navigation”,
“navigation method”, "bridge equipment” m.m.”. Foljaktligen urskildes de rapporter som hade
ECDIS-relaterade handhavandefel som direkt eller bidragande faktor genom att ndrmare kolla
pa vilka som hade angett ett eller flera handhavandefel i haverirapportens sammanfattning,
orsaker eller slutsatser. De rapporter som filtrerades ut, ldstes mer detaljerat for att specificera
vilka handhavandefel och hur méanga som var en direkt eller bidragande faktor till
grundstotningen.

3.3 Statistik

For att sammanstilla statistik 6ver de mest frekventa handhavandefel, méste de olika typer av
handhavandefel som existerar kategoriseras och definieras. Huvudkategorierna som faststilldes
var rutt-relaterade fel, larm-relaterade fel och visnings-relaterade fel. Att i forvédg definiera alla
handhavandefel for varje huvudkategori dr orimligt for denna undersdkning for att syftet med
studien dr undersoka vilka handhavandefel som fanns, inte vilka som hade kunnat finnas.
Vidare gjordes detta darfor samtidigt som varje enskild rapport undersoktes. Saledes resulterade
detta i att enbart de aktuella handhavandefelen blev en del av den kvantitativa data.

En rapport analyserades at gangen och de handhavandefel som presenterades i haverirapporten
definierades och dokumenterades som kvantitativ data. Nar en haverirapport presenterade ett
eller flera handhavandefel som frén en tidigare rapport definierats, dokumenterades de i samma
kvantitativa data. Vardera definierat handhavandefel, dokumenterades som en underkategori
for en av de tre huvudkategorierna. Nér den kvantifierbara data var sammanstélld, framstilldes
tre stapeldiagram, ett for huvudkategorierna, ett for underkategorierna och ett for antal
handhavandefel.

3.4 Etiska aspekter

Inga specifika etiska dverviganden har tagits i denna metod forutom samma etiska atagande
som haverikommissionerna gjort i de publicerade haverirapporter som metoden berdér. De
haverirapporter som metoden beror dr offentliggjorda och mer information &n vad rapporterna
presenterar om fartyg, organisation, personal har ej anvénts.
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4. RESULTAT

Resultatkapitlet illustrerar med tabeller och stapeldiagram kategoriseringen av
handhavandefelen samt statistik pa handhavandefel for respektive kategori och varje
haverirapport. Inledningsvis borjar resultatkapitlet med huvudkategorier foljt av
underkategorier. Darefter presenteras antal handhavandefel for respektive haverirapport.
Slutligen redovisas vilka haverirapporter urvalet resulterade i, som 1 sin tur dr grunden for
resultatet.

4.1 Inledning

Efter urvalet aterstod 12 haverirapporter dir handhavandefel av ECDIS varit en direkt eller
bidragande faktor. I de 12 haverirapporter kunde totalt 39 fel identifieras, varav de 39 felen var
av 14 olika typer och kunde séledes delas in i 14 olika underkategorier. Den storsta
huvudkategorin var larm-relaterade fel och den storsta underkategorin var inget aktivt ljudlarm,
med andra ord det vanligaste enskilda felet. Avrundat var medelvérdet pa antal handhavandefel
per grundstdtning 3.

4.2 Huvudkategorier
Resultatet pd huvudkategorierna visas i Figur 3. Handhavandefel av ECDIS ir indelade i tre
huvudkategorier. Rutt-relaterade fel, larm-relaterade fel och visning-relaterade fel. Vad varje

huvudkategori representerar samt vilka underkategorier som inkluderas och hur de definieras
visas 1 Tabell 3.
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4.2.1 Resultat for huvudkategorier
Nedanstaende stapeldiagram (Figur 3) illustrerar resultatet av huvudkategorierna. Rutt-
relaterade fel var 15, larm-relaterade fel var 16 och visnings-relaterade fel var 8.

Figur 3 Huvudkategorier och antal handhavandefel for respektive kategori
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FEL

Kommentar. Stapeldiagrammet visar de tre huvudkategorierna samt antal handhavandefel for respektive kategori.
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4.3 Underkategorier

Som tidigare ndmnt, kunde 39 fel i 12 haverirapporter identifieras, varav de 39 felen var av 14
olika typer och kunde siledes delas in 1 14 olika underkategorier. Varje underkategori
representerar alltsa en typ av handhavandefel. Underkategorierna representeras av U och ett
nummer 1-14. Tabell 3 &r en tabell med alla underkategorier, dess titel och en detaljerad

forklaring av felet.

Tabell 3 Titel och forklaringar for respektive underkategori

Huvudkategori Underkategori

Titel

Férklaringar:

U1

Fel rutt uppladdad

Vakthavande befél har av misstag laddat upp fel rutt.

u2

Befalhavaren ej dubbelkollat
rutt

Befélhavaren har ej dubbelkollat rutten som det
navigationsansvariga befalet gjort.

U3

Ingen route check

Ingen route check har utférts p4 ECDIS.

U4

Bristande visuell route check

En visuell route check har antingen inte utforts eller
utforts pa ett hastigt och otillrackligt satt.

us

Féljde ej ruttplanering

Vakthavande befal har inte foljt den planerade rutten.

U6

Bristande ruttplanering

Ruttplanering &r otillracklig eller bristande pa en eller
flera delar.

U7

Ej monitorerat

Vakthavande befal har ej aktivt monitorerat ECDIS

us

Inget aktivt ljudlarm

Ljudlarm p& ECDIS har antingen varit avsikligt avstangt
eller trasigt med operatérernas kdnnedom om det.

U9

Felinstallerat ljudlarm

Ljudlarm pa ECDIS har varit felaktigt installerat med lagt
elleringet ljud med operatérermas kdnnedom om det.

u10

Olampligtinstallda larmgranser

Larmgranser pa en eller flera parametrar har varit
olampligt instéllda och varnat férsent eller inte alls.

u11

Olampligt ENC

Ett olampligt ENC har visats pa ECDIS nar det finns
lampligare och mer detaljerade ENC tillgéngliga.

U12

Oléampliga depth-settings

Instéliningar pa djupkurvor eller djupsiffror har varit
olampliga for det aktuella djupgaendet.

uU13

Dold visuell information

ECDIS har varit installd sa att den doljer nédvandig
information vid navigation.

u14

Olamplig display scale

ECDIS har antigen varit olampligt in eller ut-zoomad for
den aktuella navigationen.

Kommentar. Tabellen visar i tabulerad form de tre huvudkategorier och hur de 4r indelade i respektive
underkategorier (U#). Tabellen visar samt en kortfattat titel och en detaljerad forklaring. Varje huvudkategori
representeras av ett antal underkategorier som visas i samma farg som huvudkategorin men en ljusare nyans.
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4.3.1 Resultat for underkategorier
Nedanstaende stapeldiagram (Figur 4) illustrerar antal fel for varje underkategori. Fargen pa
stapeln visar vilken huvudkategori de ingar 1.

Figur 4 Underkategorier 1 — 14 (U#) och antal handhavandefel per underkategori

UNDERKATEGORIER

utio0 U111 U112 U13 U14

Kommentar. Ett stapeldiagram med alla underkategorier (U1-14) och antal handhavandefel per underkategori.
Forklaring av varje specifik underkategori (U#) finns i Tabell 3. Férgen for varje individuell stapel representerar
en huvudkategori med samma férg frén Figur 3.
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4.4 Antal handhavandefel

Stapeldiagrammet 1 Figur 5 illustrerar fordelning av de 39 handhavandefelen som
identifierades fran 12 haverirapporter. Medelvirdet for antal handhavandefel per rapport och
incident blir 3,25 och avrundat blir antalet 3. Foljaktligen visar d&ven Figur 5 spridningen av
resultatet. Det hogsta och ldgsta antalet handhavandefel var 5 respektive 1 for en enskild
incident.

Figur 5 Antal handhavandefel for samtliga 12 haverirapporter

ANTAL HANDHAVANDEFEL

5 5 5 5
4
3 3
2 2 2 2
I 1
_

Kommentar. Stapeldiagrammet visar antal handhavandefel for samtliga 12 rapporter, vardera stapeln representerar
en haverirapport och indikerar antal handhavandefel for respektive incident.
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4.5 Urval

Efter urvalet for att urskilja vilka haverirapporter som var aktuella, aterstod som tidigare ndmnt,
12 rapporter som var i enlighet med studiens avgransningar. Nedanstaende Tabell 4 visar i
tabulerad form vilka haverirapporter som urvalet resulterade 1 och dérav vilka haverirapporter
resultatet baseras pa.

Tabell 4 Urvalet av haverirapporter

Fartyg

Incidentar

Fartygstyp

Grosstonnage

Kalla till haverirapport

Ovit

Universal Durban

Umm Salal

Robusto

Marbella

Lauren L

Kea Trader

Freyja

Captian V. Madias

Muros

CSL Thames

Dart

2013

2017

2017

2016

2017

2012

2017

2017

2021

2016

2011

2013

Tanker

Bulk

Container

Bulk

Bulk

Passenger

Container

Tanker

Bulk

General Cargo

Bulk

Tanker

6444

15732

141077

88930

37831

2991

25145

1665

43472

2998

19538

926

Marine Accident Investigation Branch. (2014). Report on the
investigation of the grounding of Ovit in the dover strait on 18
september 2013

Marine Safety Investigation Unit. (2018). MV UNIVERSAL DURBAN
Grounding in position 02° 14.65° N 109° 05.17’ E 13 May 2017
Marine Safety Investigation Unit. (2018). MV UMM SALAL Grounding
in position 02° 51.00°N 101° 00.36’ E, 2.45 nautical miles South of
One Fanthom Bank, Selangor, Malaysia 06 April 2017

Marine Safety Investigation Unit. (2017). Safety investigation into the
grounding of the Maltese registered bulk carrier ROBUSTO in
position 31° 10.18” N 029° 48.25’ E on 22 November 2016

Marine Safety Investigation Unit. (2018). Safety investigation into the
grounding of the Maltese registered bulk carrier MARBELLA in
position 17°06.8’N 111° 30.62’ E on 28 September 2017

Marine Safety Investigation Unit. (2013). MV Lauren L Grounding In
position 04° 17.24°S 055° 40.84°E 01 April 2012

Marine Safety Investigation Unit. (2018). Safety investigation into the
grounding of the Maltese registered container ship Kea Trader in
position 22° 02.28'S 168° 38.25' E on 12 July 2017

Marine Safety Investigation Unit. (2018). MV FREYJA Grounding
while on passage from Flore to Svelgen, Norway 28 June 2017
Marine Safety Investigation Unit. (2022). MV CAPTAIN V. MADIAS
Grounding in position 01° 12.71’S 127° 49.21’ E (Molucca Sea),
Indonesian Archipelago 02 March 2021

Marine Accident Investigation Branch. (2017). Report on the
investigation of the grounding of Muros Haisborough Sand North
Sea 3 December 2016

Marine Accident Investigation Branch. (2012). Grounding of CSL
THAMES in the Sound of Mull 9 August 2011

Danish Maritime Accident Investigation Board. (2014). DART
Grounding on 1 August 2013

Kommentar. Tabellen visar urvalet av haverirapporter som resultatets statistik sammanstélldes av. Néarmare
bestdmt visar tabellen fartyget som respektive haverirapporten berdrde och vilket &r incidenten skedde. Samt
vilken fartygstyp och grosstonnage det ar pa respektive fartyg. Vidare visar tabellen kéllan till haverirapporten
med respektive haverikommission som forfattat och publicerat den.
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5. DISKUSSION

Diskussionen dr indelad 1 tva huvudavsnitt, resultatdiskussion och metoddiskussion. Dessa har
1 sin tur underavsnitt som lyfter fram de viktigaste och intressantaste delarna av studien.

5.1 Resultatdiskussion

I forhéllande till syfte och fragestdllning, visar resultatet att de mest frekventa handhavar-felen
ar ’inget aktivt ljudlarm”, ”oldmpligt instéllda larmgrénser” och “befdlhavaren ej dubbelkollat
rutt”. Handhavar-felet ”inget aktivt ljudlarm” som var det vanligaste, var nédstan dubbelt sa
frekvent som det ndst vanligaste “oldmpligt instdllda larmgranser”. For att vidare besvara
fragestdllningen om trenden av antal handhavandefel, visar resultatet att medelvardet pa antal
fel var strax 6ver 3 per haverirapport. Spridningen av handhavandefel for varje enskild rapport
kan vara aktuell for diskussion, d& det finns frdn 1 upp till 5 enskilda handhavandefel i

haverirapporterna.

5.1.1 De mest frekventa handhavandefelen

Det overldgset vanligaste handhavar-felet ”inget aktivt ljudlarm” belyser problematiken i
ljudlarm och kan kopplas till den teoretiska bakgrunden. I inledning och teorikapitlet beskrivs
flera fenomen som kan kopplas till varfor operatoren inte hade ett aktivt ljudlarm. Bland annat
beskriver inledningen (1.) att det 6kade informationsintaget av ECDIS kan resultera i 6verflod
av varningar och larm for operatdren, och rimligtvis kan denna konsekvens kan vara en del i
den bakomliggande orsaken att i ljudlarmen tystas. Vidare finns det i teorin (2.1.2) en studie
som visade stora brister i kunskapen kring hur operatdren stéllde in larmgréinser, och detta kan
saledes ocksd vara en anledning till att operatdren viljer att tysta larmljudet. Dessutom visar
teoriavsnittet (2.4) om den ménskliga faktorn att faktorer som trotthet, onormala arbetstider,
stress och arbetsbelastning kan paverka minniskans formaga att fatta ritt beslut. Aven detta
kan vara en bakomliggande orsak som resulterar i att operatdren stdnger av ljudlarmen. Till sist
beskriver teoriavsnittet (2.4.1) om situation aweareness att manniskan kognitiva formaga
begriansar hanteringen av information vid stor informationsbelastning. Foljaktligen kan detta
resultera 1 att navigatoren forlorar formégan att processa relevant information som exempelvis
larm och varningar fran ECDIS. Om situationen kidnns Overvildigande skulle den intuitiva
atgdrden rimligtvis vara att stinga av larmljudet for att minska informationsbelastningen och
forbattra situation awareness.

”Olampligt instéllda larmgrinser” som var det ndst vanligaste handhavandefelet enligt
resultatet, kan kopplas till samma forklaringar som handhavandefelet “inget aktivt ljudlarm”
hade. Att ljudlarmet stings av pa grund av trotthet, stress, arbetsbelastning och okat
informationsintag kan dven vara bakomliggande orsaker till att ineffektiva larmgrénser stélls
in, som en foljd av att larmgrénser kriaver fokus och &r inget som gynnas av exempelvis stress
och trotthet. Aven om stress och trotthet kan paverka hur larmgrinser stills in, dr det troligtvis
inte lika avgdrande som att ha bra kunskap om det. Narmare bestdmt finns det i teorin om
ECDIS (2.1.2) en studie som visade stora brister i operatdrens kunskaper kring instéllningen av
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larmgrénser. Bristande kunskap kan sdledes vara den mest vésentliga forklaringen till
handhavandefelet “oldmpligt instdllda larmgrénser”.

Till sist det tredje mest frekventa handhavandefelet "befdlhavaren ej dubbelkollat rutt”. Enligt
teoriavsnittet (2.2.1) om route check, ska befdlhavaren godkinna ruttplaneringen innan den
anviands. For att befdlhavaren ska godkénna ruttplaneringen maste befdlhavaren alltsa
dubbelkolla sa att rutten dr effektiv och inte har brister. Foljaktligen har detta inte gjorts i de
fallen diar handhavar-felet varit ’befdlhavaren ej dubbelkollat rutt”. En bakomliggande orsak
till detta fel kan aterigen kopplas till den méanskliga faktorn (2.4), dir stress, utmattning och
arbetsbelastning kan vara orsaker till att befdlhavare inte dsidositter tid for att fullstdndigt
dubbelkolla ruttplaneringen. Resultatet belyser vikten av att dubbelkolla en ruttplanering och
prioriteten det bor ha.

5.1.2 Trenden av antal handhavandefel

Trenden av antal handhavandefel visade att medelvérdet avrundat till heltal var 3. Foljaktligen
var variationsbredden 1 till 5 och sédledes hade resultatet stor spridning. Medelvirdet indikerar
att det oftast krdvs flera handhavandefel for att orsaka eller vara en bidragande faktor till en
grundstdtning, och spridningen visar dven att det finns olika tyngd i respektive handhavandefel.
Tyngden varier alltsa for att i nagra incidenter krdvdes bara ett eller tvd handhavandefel {or att
resultera eller bidra till en grundstétning, medan andra incidenter hade upp till fem olika fel
som bidrog eller orsakade incidenten. A andra sidan #r detta férmodligen inte hela sanningen,
da en annan anledning kan vara att de haverirapporter som enbart presenterade ett fel, kan felet
varit av ytterst liten betydelse, &ven om det presenterades som en bidragande faktor. For att
sammanfatta kan detta bero pé att handhavar-felet som presenterades enbart var bidragande och
det var manga andra faktorer som spelade in medan handhavandefelet av ECDIS var av liten
tyngd &ven om det var det enda felet som presenterades.

Nar det giller medelvérdet, kan detta kopplas till teoriavsnittet (2.4.2) om Swiss Cheese Model.
Medelvirdet indikerar som tidigare ndmnt att det oftast kridvs flera handhavandefel for att
resultera eller bidra till grundstotning. Swiss Cheese Model belyser just detta, att flera fel kan
kravas for att tringa sig igenom de olika barridrerna som hade hejdat incidenten till att uppsta.
Ett exempel med flera genomtringda barridrer, dr haverirapporten om fartyget Ovit som dven
var en av haverirapporterna i resultatet och hade fem enskilda handhavandefel (Marine
Accident Investigation Branch, 2014). Operatoren pa Ovit hade gjort en bristande rutt som
varken hade fétt en automatisk route check eller dubbelkollats av befdlhavaren. Vidare var det
oldmpliga instéllningar for djup och XTL-larmgréns. Till sist visade det sig ocksd att ljudlarmet
pa ECDIS inte var funktionellt. Allt detta belyser flera barridren som forbipasserades genom
diverse handhavandefel. For att sammanfatta visar Swiss cheese model 1 enlighet med resultatet
att det krévs flera handhavandefel for en incident och att det kan hejdas genom flera eller
starkare barridrer.
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5.2 Metoddiskussion

I metoddiskussionen diskuteras metodens for- och nackdelar. Diskussionen lagger framst vikt
pa validitet i datainsamling men dven den samtidiga validiteten. Vidare diskuteras dven
reliabilitet och test-retest reliabilitet hos metoden.

5.2.1 Validitet

Datainsamlingsmetoden bestod av flertal olika steg. Dessa steg var filtrering,
nyckelordssokning, analys av innehall och dokumenteringen av data. For att lattast diskutera
validiteten i1 datainsamlingsmetoden diskuteras ett steg t gangen.

Inledningsvis filtrering, och de automatiska filterfunktioner som anvéndes i metoden. Detta ar
befintliga filterfunktioner pa webbplatsen dir EMCIP databas finns. Filtren som anvéndes var
bland annat valbara filter 6ver fartygstyp, orsak till haveri och typ av incident. Dessa valbara
filter avgrdansades enligt studiens avgriansningar och saledes filtrerade bort de delar av
populationen som var odnskad. Problematiken i1 denna datainsamlingsdel ar att hela
populationen inte granskades innan filtren aktiverades och sdledes finns det ingen garanti pa
filterfunktionerna visade det som de var dgnade at. Sannolikheten att filterfunktionerna kan visa
fel avgors vara ytterst minimal. Aven om risken existerar, att distributéren EMSA gjort enstaka
fel i filtersystemet, sa ansdgs det orimligt tidsméssigt att gd igenom hela databasen med 1386
fardiga haverirapporter manuellt for att undvika de automatiska filterfunktionerna. Vidare finns
en dverviagande trygghet i att anvinda digitala verktyg pa en webbplatsdatabas som distribueras
av en serids aktor, som i detta fall &r den Europeiska unionens sjosakerhetsbyra, EMSA.

Nyckelordsokningen, som gick ut pa att finna information enligt avgransningen, utférdes som
en digital ordsdkning i haverirapportsdokumenten. Problematiken i detta &r risken att missa
relevant information, dock ansdgs denna datainsamlingsdel tillforlitlig av det faktum att
nyckelorden som anvindes var relevanta, och méangfaldiga. Saledes tickte ordsdokningen en
bred variation av uttryck som ledde till den efterstrdvade informationen.

Sista delen i datainsamlingen var analys och dokumentering av haverirapportsinnehallet. Denna
del &r den del som det finns storst risk for ménskliga felkéllor eftersom processen gick ut pa att
lasa, analysera och dokumentera innehéllet i haverirapporterna for hand. Néarmare bestdmt,
borjade processen med att 14sa haverirapporternas slutsatser, sammanfattningar och orsaker,
och dérefter dokumentera vilka handhavandefel som var presenterade. Hela denna del gors
manuellt och risken for att ndgot har missats eller misstolkats dr inte forsumbar dven om flera
eftergranskningar av data utforts. For att sammanfatta datainsamlingens validitet, finns risken
for felkdllor 4ven om utforandet foresprakade att minimera dessa.

For att diskutera kring den samtidiga valideten har artikeln A causative analysis on ECDIS-
related grounding accidents av Turna & Oztiirk (2020) visat liknande resultat som denna studie.
I Turna & Ozturks rapport anvinder de 4M Overturned Pyramid - metoden och undersoker
somliga liknande handhavandefel. Bland annat presenteras ménskliga fel frdn 22 olika
haverirapporter med kategorier som exempelvis, “route check funktionen anvindes inte”,
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“ljudlarm frdn ECDIS var avstangt” och “en oldmplig skala pA ENC anvéndes”. Dessa fel var
a andra sidan enbart direkta faktorer, till skillnad frdn denna studie som &dven undersoker
bidragande faktorer. Resultaten var 5, 3 och 6 handhavandefel i ordningen ingen route check,
avstangt ljudlarm och oldmplig skala pa ENC. Detta gar till viss del gér att jamfora med denna
studies resultat, dir resultaten pa dessa var 2, 9 och 3 for samma fel och ordning, dock med data
frén nistan hélften s& manga haverirapporter proportionerligt sett. Slutsatsen blir att avstingt
ljudlarm skiljer sig mest mellan studierna, medan ingen route check och olimplig skala pd ENC
overensstimmer béttre med hénsyn pé proportionen av antal haverirapporter som undersoktes.
Med skillnad i studiernas metod och avgrénsningar, blir det séledes olika forutséttningar och
darfor svart att rattvist jimfora resultaten.

Slutligen dr det virt nimna att den kvantitativa data enbart andrahandsdata, som &r tolkad och
dokumenterad. For att fortydliga, dr den kvantitativa data tolkad och dokumenterad fran vad de
individuella haverirapporterna kommit fram till. Detta gor att forfattarna av haverirapporterna
ar de som indirekt stir for vilka handhavandefel som resultatet omfattas av. Vidare betyder
detta att det finns individfaktorer som kompetens, erfarenhet och andra faktorer som kan bidra
till partiskhet 1 vad haverirapporterna kommit fram till.

5.2.2 Reliabilitet

Resultatet som produceras av metoden kan bli samma i en annan studie om syftet och metoden
1 undersokningen dr exakt samma, men troligtvis hade en identisk undersdkning jimforelsevis
fatt lite avvikande resultat, med tanke pa de felkdllor som beskrivs i metodens validitet.

Test-retest reliabilitet, det vill siga om metoden paverkas av tiden &r aktuellt for denna metod.
Om metoden utfors i framtiden kan reliabiliteten i metoden fortfarande vara bra, men resultatet
kan skifta d& forutsittningarna for handhavandefel i framtiden &r okdnda. Exempelvis kan det
finnas nya regelverk géllande ECDIS och siledes kan somliga handhavandefel av ECDIS
minskat. Samma forutséttningar for datainsamlingen maste dven finnas om metoden ska kunna
upprepas. Verktyg som anvéndes, exempelvis digitala filter, kan bli dndrade med tiden och
metoden forutsitter dven att databasen EMCIP finns kvar om metoden ska kunna vara
upprepbar.

Som tidigare ndmnt, & den kvantitativa data enbart andrahandsdata som é&r tolkad och
dokumenterad som gor att forfattarna av haverirapporterna dr de som indirekt star for vilka
handhavandefel som resultatet omfattas av. Detta kan ses som en brist i reliabiliteten i
framtiden, om exempelvis uppldgget av forfattandet av haverirapporter dndras.

Sammanfattningsvis dr metodens test-retest reliabilitet skor, dd det i framtiden kan vara ménga
forutsattningar som dndras och avviker resultatet. Dock &r reliabiliteten 1 nutiden starkare men
brister likt validitetens brister finns fortfarande. Det &r felkillor i1 tolkning och dokumentering
som kan producera ett avvikande resultat.
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6. SLUTSATSER

Studien sammanstillde och analyserade bidragande och direkta handhavandefel som faktorer
for grundstdtningar under perioden 2011 till och med 2021. Resultatet tyder pa att syftet &r
uppfyllt enligt fragestéllning och dess avgriansningar.

For att sammanfatta studiens fragestillning, visade resultatet att de mest frekventa
handhavandefel berorde framst larm-relaterade fel, men dven rutt-relaterade fel. Daremot
omfattade visnings-relaterade handhavandefel en mindre del av resultatet och visade saledes
mindre frekventa fel.

Det mest frekventa handhavandefel som operatorer gor kan starkt kopplas till ménskliga
faktorer sdsom stress, utmattning och begriansad informationsbearbetning. Resultatet belyser
dven vikten av att folja de riktlinjer och krav som finns. Vidare tyder antalet handhavandefel
pa att ett storre antal enskilda fel 4r det som oftast bidrar eller orsakar en grundstotning.

Med felkéllor samt brister i validitet och reliabilitet finns inga garantier pa att resultatet ar helt
rattvisande. Daremot indikerar resultatet rimliga brister och problematik kring hanteringen av
ECDIS. For att uttala sig sékert bor mer forskning kring d&mnet utforas. Mer specifika studier
kring vilka ménskliga faktorer och annat bakomliggande som orsakar handhavandefel, hade
troligtvis visat en mer exakt bild kring problematiken.

Avslutningsvis ger denna studie inga exakta slutsatser kring vilka tekniska l6sningar eller
uppdaterade krav som hade minskat eller eliminerat de identifierade handhavar-felen. Daremot
ger studien en ndgorlunda dvergripande bild kring &mnet. Slutligen tyder studien pa rimliga
orsakande faktorer av handhavandefel som kan vara en grund for djupare forskning.
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7. REKOMMENDATIONER TILL FORTSATT ARBETE

Rekommendationer till fortsatt arbete dr exempelvis att undersoka skillnaden mellan olika
specifika fartygstyper nir det géller ECDIS-relaterade handhavandefel. Foljaktligen kan en
sddan undersokning fordjupa sig pd om tankfartygs vettingkrav eller kryssningsfartygs
omfattande bryggbemanning har ndgon péverkan pé frekvensen av handhavandefel pa ECDIS.

Ett annat intressant &mne att undersoka dr om IMO model course 1.27 har bidragit till mer
kunskap om ECDIS och om antalet handhavandefel har minskat pa grund av det.
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